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Samandrag

Pa Nord-Jaeren i Rogaland er det vedtatt at det skal leggjast til rette for ein hggverdig, separat
kollektivtrasé basert pa konsept K3a Busway. P& bakgrunn av dette er prosjektet Bussveien
danna for & etablera dei vedtekne strekningane. Krysset fv. 510 Diagonalen x fv. 44
Boganesveien, pa folkemunne kalla «Karusellen», er eit av kryssa pa delstrekningen

Stasjonsveien — Gauselvagen.

Dagens kryss tek stor plass og ligg som ein barriere for mjuke trafikantar. Den kommunale
vegen Jattavagveien kryssar under jernbanespora til Jerbanen og har to niva opp til fv. 510
Diagonalen, noko som kan gjera det utfordrande a finna ein trasé for ein separat kollektivtrasé

med akseptabel stigning gjennom Kkrysset.

Denne rapporten tek for seg ei vurdering av ulike krysslgysingar, fra idéfase med skisser via
siling av alternativ og til rangering av aktuelle alternativ. For & gi innsikt for arbeidet er
dagens situasjon studert, og grunnlag, avgrensingar og mal er definert. Aktuelle alternativ er
skissert i Novapoint for & ha kontroll pa hggder, stigning og geometri, og modellert i SIDRA
INTERSECTION for & analysera kryssa sin kapasitet, kalengde og katid.

Rapporten endar opp med a anbefala alternativ 6.



Summary

At Nord-Jeeren in Rogaland they have enacted the building of a high-grade, separate public
transport system, based on the concept K3a Busway. Consequentially, the project Bussveien
was established to manage the building of the approved road sections. The road crossing
between fv. 510 Diagonalen x fv. 44 Boganesveien, colloquially called "The Carousel”, is one

of the intersections on the road section Stasjonsveien - Gauselvagen.

Today's intersection occupies a large area and causes a barrier effect for pedestrians and
cyclists. The municipal road Jattavagveien crosses under the railway Jaerbanen and rises two
levels to fv. 510 Diagonalen, which can make it challenging to find a path for a separate

public transport system with an acceptable slope through the intersection.

This report assesses various intersection solutions, from initial concepts with sketches, via
screening of alternatives to ranking of potential alternatives. To give insight to the work, the
current situation has been studied, and background, constraints and goals have been defined.
Possible alternatives have been outlined in Novapoint to have control of heights, slope and
geometry, and modeled in SIDRA INTERSECTION to analyze the intersections' capacity,

queue length and queue time.

The report concludes by recommending alternative 6.
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1.

Innleiing

1.1. Bakgrunn for oppgava

Pa Nord-Jearen er det vedtatt at det skal leggjast til rette for ein hagverdig, separat
kollektivtrasé basert pa konsept K3a Busway. Hovudmalet med etableringa er a skapa ei
uhindra hovudare for kollektivtrafikken mellom Stavanger og Sandnes, med ei klar
kopling til det overordna, nasjonale malet om at all trafikkvekst i framtida skal takast med
kollektivtrafikk, sykkel og gange.

Pa delstrekningen Stasjonsveien — Gauselvagen ligg krysset fv. 510 Diagonalen x fv. 44
Boganesveien, med den kommunale vegen Jattavagveien ned til Jattavagen. Jattavagen er
eit tidlegare industriomrade som er pa veg til & bli transformert til bustadar, nzring og
kontor. Dagens kryss tek stor plass og ligg som ein barriere for mjuke trafikantar.
Jattavagveien kryssar under jernbanespora til Jeerbanen og ligg har to niva opp fv. 510
Diagonalen, noko som kan gjera det utfordrande a finna ein trasé for ein separat

kollektivtrasé med akseptabel stigning.

Masteroppgava er skriven i personleg stil med sitat i kursiv.

1.2. Oppgaveformulering

Malet med oppgava er & vurdera ulike krysslgysingar for krysset fv. 510 Diagonalen x fv.
44 Boganesveien i Jattavagen i Stavanger kommune. Det skal leggjast vekt pa a finne ei
god lgysning for Bussveien, slik at denne kan ga uhindra. Vidare skal annan
kollektivtrafikk og gang/ sykkel prioriterast, pa en slik mate at barriere-verknaden av
krysset vert minst mogeleg.



1.3. Oppbygging av rapporten

Oppgava kan delast i 4 delar:

| den fyrste delen skal kandidaten beskriva dagens situasjon i Jattavagen, og definera

grunnlag, avgrensingar og mal for ny krysslgysing.

Pa bakgrunn av del ein skal det gjennomfagrast ein idéfase der ulike alternative lgysingar
vert skissert opp. ldéfasen skal enda opp med ein siling av dei ulike alternativa for a fjerna
dei som ikkje lgyser dei definerte problemstillingane.

Vidare skal aktuelle traséar prosjekterast ved hjelp av DAK for a ha kontroll pa stigning
og geometri. For a gje innsyn i kva kapasitet kryssalternativa far, skal det beregnast
framtidig trafikkmengde for biltrafikk i krysset og utferast kapasitetsberegning ved hjelp
av programmet SIDRA INTERSECTION.

Til slutt skal kandidaten rangera aktuelle krysslgysingar fer ein endar opp med eit anbefalt

alternativ.



Dagens situasjon i Jattavagen

Jattavagen er ein vag i Hinna bydel sgr-aust i Stavanger kommune. Fra 1970 til slutten av
1990- talet var Jattavagen eit stort industriomrade, hovudsakleg for offshore-industrien.
Omradet er kanskje mest kjent for produksjonen av Condeep-plattformene der «Troll A»

var den siste som vart sluttfart i 1995.

Figur 1: Ortofoto Jattdvagen



2.1. Jattavagen — Hinna Park AS

For & transformera industriomradet Jattavagen til eit framtidig bustad- og naringsomrade,
etablerte Stavanger kommune i 1997 Hinna Park AS: Fgr 1998 fantes ikke Hinna Park
bydel. Da het omradet Jattavagen, og var et industriomrade. Hinna Park AS ble stiftet for
a utvikle Stavanger kommunes satsing pa a bygge opp en ny og vital bydel. Industrien
skulle vekk (Hinna Park AS, u.d.).

Hinna Park AS er i dag eit privat selskap som utviklar, eig og forvaltar eigedommar i
Jattavagen. Hinna Park AS er per dags dato 100% eigd av Hinna Park Eigedom AS, der
aksjonerar er Camar Eigedom AS og Entra Eigedom AS med 50% kvar (Proff, u.d.)

Den sgndre delen av Jattavagen/ trinn 1 er per i dag ferdig utvikla med varierande
bustadomrade, Jattavagen smabathamn, friomrade, treningsfasilitetar for Viking
fotballklubb, Viking stadion, kontor og naeringsbygg. Ein er no godt i gang men a byggja
den nordre delen/ trinn 2 av Jattavagen, som pa same mate som trinn 1 skal byggjast ut
med bustadar, kontor og naringsbygg. Her skal ein i starre grad enn for trinn 1 fylla ut i
sjeen, mellom anna med tunnelmassar fra Ryfast-prosjektet.

Hinna Park sitt byomradeprosjekt Jattdvagen vant Cityprisen Rogaland for 2015: «Vinner
av Cityprisen Rogaland 2015 er byomradet Jattavagen for de ambisigse mal som er lagt
til grunn i planlegging og gjennomfgring av omradets utbygging. Kvalitetene er et resultat
av fint samspill mellom mange aktarer. Prisen gar til Stavanger kommune og Hinna Park

som de viktigste», skriver juryen i sin begrunnelse (NaeringsEiendom AS, u.d.)

2.2. Viking stadion

Viking stadion er heimebanen til fotballklubben Viking FK. Etter ein lang diskusjon om
ein skulle oppgradera det gamle, kommunalt eigde Stavanger stadion pa Eiganes eller
byggja nytt ein annan plass, valte Viking a byggja nytt i Jattavagen. Stadion opna 1. mai
2004 med 15300 sitjeplassar inklusive 28 VIP-losjer, tak over alle plassane og gassfyrte
varmelampar i taket. Per 2012 har Viking stadion offisielt 15800 sitjeplassar og 500
staplassar, inklusive 39 VIP-losjer. Stadionkroppen er innreia med ca. 16000 kvadratmeter
salgsboder og toalett, kontor, VIP-losjer og konferansesenter. Stadion er tilrettelagt for



rullestolbrukarar. Viking stadion vert i tillegg til fotballkampar nytta til konsertar og andre

store arrangement.

2.3. Dagens kryss

Dagens kryss pa fv. 44 Boganesveien x fv. 510 Diagonalen, pa folkemunne kalla

«Karusellen», ligg pa «Gamleveien» mellom byane Stavanger og Sandnes. Armen til den

kommunale vegen Jattavagveien tek av mot aust til Jattavagen.

Krysset bestar i dag av ein stor, tofelts rundkeyring med diameter pa 65 meter og fem

armar. Rundkeyringa ligg pa om lag samme niva som Jeerbanen. I eit niva over

rundkayringa ligg aksen fv. 510 Diagonalen — fv. 44 Boganesveien syd som bypass med

rampar til og fra rundkeyringa. Dei fem armane til rundkeyringa er:

1.

Fra syd kjem tilfart/ rampe fra fv. 510 Boganesveien, med to felt: Eit felt for bil og
eit kollektivfelt. Kollektivfeltet vert oppheva cirka 35 meter for stopplinja og er
merka som hggresvingefelt.

Armen mot syd-vest er ein rampe med tilfart fra fv. 510 Diagonalen, samt frafart
og eit kollektivelt til fv. 44 Boganesveien syd.

Armen mot nord-aust er ein rampe med frafart til fv. 510 Diagonalen nord.

| nord gar fv. 44 Boganesveien til Hinna sentrum og vidare til nordover til
Stavanger sentrum. Denne armen har fire felt fra busshaldeplassen ved Ordfgrer
Askelands gate; Eit felt for bil og eit kollektivfelt kvar veg, ca. 130 meter.
Armen til Jattdvagveien mot aust har fire felt; To felt for bil i kvar kayreretning.
Denne armen kryssar under Jerbanen far den gar med 6% stigning fram mot

rundkayringa.
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Leysinga for mjuke trafikantar er basert pa gang- og sykkelveg med varierande breidde fra
3,0 meter til 4,0 meter. Enkelte stadar er G/S-vegen delt i to felt med oppmerking av piler
for retning. G/S-undergangane under fv. 510 Diagonalen, fv. 44 Boganesveien nord og
Jattavagveien er bygd med ei breidde pa 4,0 meter, og er merka med eit fortau pa 1,5
meter og to sykkelfelt pa 1,25 meter. G/S-undergangen under fv. 44 Boganesveien ved

grentdraget i syd har ei breidde pa 3,0 meter, og er merka med eit felt pa 1,5 meter i kvar

retning.
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Figur 3: G/S-undergang fv. 44 Boganesveien syd



2.4. Jatta videregdende skole

Jatta videregaende skole ligg aust for krysset «Karusellen», rett ved Jattavagen
jernbanestasjon. Skulen vart opna i 2007 og er ein skule for bade yrkesfag og
studieforberedande opplaering, med ca. 1100 elevar. (Rogaland fylkeskommune, 2014)

Med sin sentrale plassering mellom fv. 44 og jernbanen, er skulen lett tilgjengeleg med
kollektivtransport. Skulen har parkering for syklar under tak, og ein del parkeringsplassar

med betalt parkering heile dggnet, alle vekedagar.

g
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Figur 4: Jattd VGS med avkjersel til/ fra Jattdvagveien



2.5. Eksisterande bustadomrade og sjukeheim

Krysset er omkransa av gamle bustadomrade som Jattahagen, Boganesstraen og
Boganeset aust for jernbanen, Boganes sentrum i syd, Hinna sentrum i nord og
Vodlaveien i vest. Nyare bustadfelt har dei siste ara blitt bygd pa begge sider av

Austtunveien.

Syd for kryssomradet ved Gauselvagen ligg Boganes sykehjem.

2.6. Eksisterande skular og offentlege anlegg

Rett nord for kryssomradet, som ein del av Hinna sentrum, ligg barneskulen Jatta skole,
ungdomsskulen Hinna skole og idrettsplassen Hinna stadion. Ein ma forventa trafikk med

alle transportformer til og fra desse stadane bade pa dagtid og etter skuletid/ kveldstid.

Vidare ligg ein del barnehagar plassert ut i bustadomrada.



3. Grunnlag, avgrensingar og mal

3.1. Prosjektet Bussveien

Rogaland fylkeskommune har som ein del av Fylkesdelplan for langsiktig utvikling pa
Jeeren utarbeida rapporten «Konseptvalgutredning (KVU) for Transportsystemet pa Jaeren
- med hovedvekt pa byomradet» (Rogaland fylkeskommune KVU, 2009), med fglgjande
anbefaling: Konseptanbefalingen innebarer et valg om en strategisk innretning for
transportsystemet pa Jeeren med tre vesentlige element som ber pa plass sa tidlig som

mulig:

e Etablering av alternativ tilgjengelighet for innbyggerne gjennom hgykvalitets
kollektivtilbud.

e Regionalt koordinert innfgring av samordnet virkemiddelbruk som utlgser hgyere
kollektiv- og sykkelandeler.

e Forsterket satsing pa forsterket sykkeltilgjengelighet, spesielt for transportsykling.

Konseptvalgutredningen drgfta mellom anna konsepta bybane versus busway, og
konkluderte med at Busway er det mest eigna konseptet for Nord-jeeren. Rogaland
fylkeskommune valte a ga vidare med dette konseptet og etablerte prosjektet «Busway
2020», seinare endra til «Bussveien», som skal sta for etablering av dei vedtatte
strekningane. Prosjektet er lagt under Statens vegvesen, Plan- og forvaltningsseksjon
Stavanger, med oppdrag a planleggja og byggja ein hagverdig, separat kollektivtrasé pa
Nord-Jaren basert pa konsept K3a Busway. Traséen vert pa 50 km. med eigne felt for
kollektivtrafikk og prioritet i kryss, trafikkert av tre busslinjer A, B og C. (Rogaland

fylkeskommune Bussveien, u.d.)
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Figur 5: Linjekart for Bussveien, per 19.10.2015.

3.2. Delprosjekt Stasjonsveien — Gauselvagen

Eit av delprosjekta som Bussveien skal planleggja er Stasjonsveien - Gauselvagen. Denne
delstrekningen inkluderer krysset fv. 44 Boganesveien x fv. 510 Diagonalen, kalt
«Karusellen».

Fra prosjektbestillinga av delprosjektet (Statens vegvesen Region vest Prosjektbestilling,
2014), kap. 1.2 Problembeskrivelse og sentrale utfordringer, star det mellom anna:
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Stavanger kommune har signalisert gnske om at det gjennom denne planen vurderes ny
krysslgsning for rundkjgringen som kalles «Karusellen» (kryss mellom E39, fv. 44 og
Jattavagen). Kommunen har bedt oss se pa dagens forhold med tanke pa forbedringer og
ev. ombygging av hele kryssomradet. Kryssomradet er et viktig koblingspunkt for
kollektivtrafikken, og det vil veere naturlig & vurdere endringer til dagens lgsning for &
sikre gode kollekttivforbindelser i alle retninger. Likevel er det viktig & holde fokus pa
malsetningene, og dersom det finnes lgsninger for kollektiv som ikke krever store
endringer for krysset, bgr disse prioriteres. Omregulering av kryssomradet er ikke et mal i

seg selv.

Prosjektet Bussveien (heretter kalla Prosjektet), hyra i 2015 inn eit konsulentfirma
(heretter kalla konsulenten) til & utarbeida forprosjekt og reguleringsplan for Delprosjekt
Stasjonsveien — Gauselvagen. Fra minikonkurransen til konsulentanbodet (Statens
vegvesen Region vest Minikonkurranse, 2014), kap. 2.1 Bakgrunn, star det mellom anna:
Lasning for de store kryssene vil sta sentralt i arbeidet. | farste rekke gjelder dette lgsning
for den sakalte «Karusellen», der rv. 510 Diagonalen mgter fv. 44 Boganesveien og
Jattaveien. Utfordringen i dette krysset blir blant annet & sikre bussveien
fullframkommelighet samtidig som busskobling mot Diagonalen/Grannes og fv. 44
Boganesveien, hovedruter for sykkel, gdende og annen kjgretrafikk ivaretas. Det ma

folgelig paregnes at krysset vil matte bygges om.

Et viktig ledd i kryssutformingen blir & redusere dagens barriere-effekt mellom gst og vest
for gaende og syklende. | dette ligger det en ambisjon om at nseromradene i stgrre grad
enn i dag skal knyttes sammen for myke trafikanter.

Planomradet som definert i minikonkurransen for Delprosjekt Stasjonsveien —
Gauselvagen gar fram av kart med oversikt over planomradet, med krysset «Karusellen» i

nedre del.
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3.3. Gjeldande reguleringsplanar

Nar ein skal planleggja eit nytt tiltak er det vesentleg a ha innsikt i gjeldande
reguleringsplanar bade for omradet ein skal regulera pa nytt og for tilgrensande omrade.
Det er alltid kommunen som er planmynde og har oversikt over kva som er dei siste
reviderte planane. Tidlegare fekk ein gjeldande regleringsplan(-ar) som ein del av ei
startpakke ved oppstart. | dag er det meir vanleg at kommunane har eller er ein del av eit
interkommunalt digitalt planarkiv der alle planane ligg tilgjengelig pa nett. For eldre
reguleringsplanar kan det vera at planen kun er digitalisert og lagt ut med gjeldande
bestemmelsar.

Stavanger kommune deltek i Smartkommune- samarbeidet, slik at eg for dei fglgjande
underkapitla har hatt innsyn i dei aktuelle reguleringsplanane fra websida Stavanger
kommune — eByggWeb (Stavanger kommune, u.d.). Dei einskilde reguleringsplanane vert

utheva nar ein farer peikaren over dei. Ved a peika pa ein plan og velja «Detaljer», far ein

fram utfyllande informasjon om den einskilde planen.

Figur 7: Gjeldande reguleringsplanar ved kryssomradet. eByggWeb, 12.06.2016.
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3.3.1. Plan 1877. Reguleringsplan for hovedveganlegg, stasjon, fotballstadion og
bydelssenter i Jattavagen.

Plan 1877 er gjeldande plan for krysset «Karusellen», jernbanestasjonen, Viking
stadion og tilhgyrande veganlegg. Planen er stadfestet 10.02.03, og delvis blitt endra
av andre planar i ettertid. Fra reguleringsbestemmelsane finn ein hensikta med planen:
81 Hensikt: Planen skal legge til rette for utbygging av hovedveganlegg, stasjon,
forballstadion og bydelssenter i Jattavagen, samt for del av «Scenerommet»,
friomradet i ser med del av hovedturvegforbindelsen mellom Gandsfjorden og
friomradene rundt Jattanuten samt tilliggende offentlige trafikkomrader i samsvar

med kommunedelplane Jattavagen.

Utbygging av stadion er detaljert i eigen bebyggelsesplan som er vedtatt 25.03.2004;
Plan 1877B1 Bebyggelsesplan for felt SN, bydelssenter og neeringsarealer, Jattavagen.

Utforming av ein nytt kryss vil i stor grad endra den gjeldande situasjonen, slik at ein
ny reguleringsplan med eit nytt kryss vil erstatta gjeldande plan innanfor det aktuelle
planomradet.

3.3.2. Plan 1884 Jatten gst 2. Omregulering av deler av 1634, Hinna bydel.

Plan 1884 er gjeldande plan for omradet sgr for «Karusellen» pa begge sider av fv. 44,
inklusive hovedgrentdraget som gar aust-vest, stadfestet 30.09.02. Fra
reguleringsbestemmelsane finn ein formalet med planen: 81 Formal: Formalet med
planen er 4 tilrettelegge for ny videregdende skole og boliger. Planen skal ogsa knytte
sammen grgntomradene langs kysten med grgntomradene i haydedragene. Planen er

vist som flatereguleringsplan.

Utbygging av felt B7 er regulert i eigen bebyggelsesplan som er vedtatt 14.04.2005;
Plan 1884B7 Bebyggelsesplan for felt B7 selvbyggerboliger Jatten gst 2.

Utbygging av Jatta videregaende skole er regulert i eigen bebyggelsesplan som er
vedtatt 09.09.2004; Plan 1884B9 Bebyggelsesplan for ny videregaende skole pa Jatta,
Hinna bydel.
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Utforming av ein nytt kryss vil kunna bergra denne planen, med omdisponering av
areal neermast vegen til nytt vegformal. Jatta videregaende skole har avkjgrsel fra
Jattavagveien, det kan vera verta ngdvendig a flytta denne avhengig av hggde og type
felt vegen far her. Planen sitt areal og formal for gvrig kan sannsynlegvis

oppretthaldast.

3.3.3. Plan 1634 Jatten gst i Hinna bydel.

Plan 1634 er gjeldande plan syd for krysset «Karusellenx, for fv. 44 Boganesveien og
den syd-vestre kvadranten av fv. 44 Boganesveien x Austtunveien, stadfestet 21.06.99.
Fra reguleringsbestemmelsane finn ein formalet med planen: §1 Formal: Formalet
med planen er a tilrettelegge for videregaende skole, sykehjem, boliger og
arbeidsplasser med arbeidsintensiv virksomhet (kontor). Planen skal ogsa knytte
sammen grgntomradene langs kysten med grgntomradene i hgydedraget, samt legge

til rette for trafikknutepunkt for buss, bil og bane.

Statens vegvesen er for strekningen fv. 44 Diagonalen — Gausel stasjon i gang med ny
reguleringsplan for & leggja til rette for Bussveien. Denne planen er varen 2016 til 1.
gangs hgyring. Utforming av eit nytt kryss vil ha entreprisegrense med den nye

planen, som med det vil leggja premissen for normalprofilet for armen mot syd.

3.3.4. Plan 978 Regoleringsplan for Jatta Jordbruksareal.

Plan 978 er gjeldande plan for to sma restomrade vest for krysset «Karusellen», med
ikrafttredelsesdato 20.8.1982. Fra reguleringsbestemmelsane finn ein formalet med
planen: 81: Omradet skal nyttes til jordbruk. Bebyggelse og faste innretninger kan

bare tillates nar det har direkte tilknytning til driften av jordbruket.

Det bar la seg gjera a utforma nytt kryss utan a foreta inngrep i denne planen.
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3.3.5. Plan 2442 Omradeplan for Jatta Nord.

Plan 2442 er omraderegulering for framtidig utbygging vest og nord-vest for krysset
«Karusellen», med ikrafttredelsesdato 16.6.2014. Fra reguleringsbestemmelsane finn
ein formalet med planen: 81 Formal: Formalet med planen er a legge til rett for
utbygging av Jatta Nord med boliger, sykehjem, barnehage, idrettsformal,
forsamlingslokale og grennstuktur. Planen skal ivareta kommuneplanens

retningslinjer for utbygging, grennstruktur, turveier og overvannshandtering.

Vedlagt plandokumenta ligg ein illustrasjonsplan som viser T-kryss med signalanlegg
for fv. 510 Diagonalen x Jattaveien, og to felt vidare til ein trearma rundkgyring pa
Diagonalen ovanfor rundkayringa pa «Karusellen». Ein separat, tofelts kollektivveg
gar i bypass forbi T-krysset og rett ned til rundkeyringa for «Karusellen» (Stavanger

kommune Illustrasjonsplan, u.d.).

Utforming av ein nytt kryss vil ikkje gripa inn i planomradet til plan 2442. Derimot
kan ei utbygging av ein slik starrelse som ein snakkar om her paverka
trafikkgrunnlaget for krysset, avhengig av kor mykje nyskapt trafikk ein legg til grunn.
Nar det gjeld trafikk av gdande og syklistar, kjem planen heilt klart til & gje auka
trafikk forbi kryssomradet.

3.3.6. Plan 1908 Diagonalen parsell Hinna gravlund — kryss rv 44. (Gang og

sykkelveger busslommer mm.).

Plan 1908 er reguleringsplan fv510 Diagonalen nord-vest for krysset «Karusellen»,
med ikrafttredelsesdato 22.9.2003. Reguleringsbestemmelsane har ikkje uttrykt
formalet med planen i ein eigen paragraf, men kan kort oppsummerast til & gjelda: 81
Byggeomrader, 82 Friomrader, 83 Offentlige trafikkomrader, 84 Fareomrade og 85

Spesialomrade.

Med denne planen ynskjer Stavanger kommune at fv. 510 Diagonalen i framtida skal
utvidast til fire felt: 3.1. Fgr Diagonalen utvides til fire felt, kan sykkelfelt,
midlertidige busslommer og gang- og sykkelvei etableres i samsvar med
illustrasjonsplan. Det er satt av areal til rundkjgring Diagonalen x Jattaveien som

senest ma etableres ved ved utvidelse av Diagonalen til fire felt sgr for Jattaveien.
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Gang- og sykkelvei, undergangsramper og busslommer etableres samtidig med

utvidelse til fire felt.

Pa eByggWeb for denne planen ligg det varsel om at saksdokumenta ikkije er
tilgjengelig elektronisk; Ein ma ta kontakt med servicetorget i kommunen. Sidan ein
illustrasjonsplan ikkje er juridisk bindande, ma denne betraktast som eit utrykk for
korleis Stavanger kommune ynskjer a utvikla fv. 510 Diagonalen. Den omtala
rundkeyringa Diagonalen x Jattaveien er i ettertid berekna a gi tilbakeblokkering til
E39 motorvegen, og er ikkje akseptert av Statens vegvesen.

3.3.7. Plan 2531 reguleringsplan for boliger og offentlig bebyggelse ved Hinna
stadion.

Plan 2531 er reguleringsplan for omradet nord for krysset «Karusellen», med mellom
anna Delfinen barnehage og Jatten barneskole. Ikrafttredelsesdato 31.08.2015. Fra
reguleringsbestemmelsane finn ein formalet med planen: 81 Formal: Formalet med
planen er 4 tilrettelegge for utvidelse av Jatten barneskole og gi utviklingsmuligheter
for idrettsomradet pa Hinna. Planen skal ogsa ivareta trafikksikkerhet i omradet, og

legge til rette for gode forbindelser for myke trafikanter.

Denne planen har plangrenser som inkluderer G/S- vegar og annan veggrunn heilt inn
til ytterkant skulder pa det eksisterande krysset «Karusellen». Det kan vera aktuelt &
vurdera utforminga av desse G/S- vegane som ein del av ei ny krysslgysing, noko som

i sa fall vil medfgra at utforming av eit nytt kryss vil gje inngrep i denne planen.

3.3.8. Plan 2462P Detaljregulering for Riggtomten, Boganesveien — Jattavagveien,

Hinna bydel.

Plan 2462P er gjeldande plan nord-aust for krysset «Karusellen», i den nord-austre
kvadranten av fv. 44 Boganesveien x Jattavagveien. Ikrafttredelsesdato 25.4.2013. |
reguleringsbestemmelsane er formalet med planen beskrive som: 81 Formal: Formalet
med detaljplanen er & legge til rett for en helhetlig utbygging av planomradet til

naringsformal i kontorbygg med tilhgrende anlegg, innenfor rammer av gjeldende
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plan 2228, reguleringsplan for nzringstomt i krysset Boganesveien/Jattavagveien,

Hinna bydel.

Plan 2462P gir plangrunnlag for a etablera eit nzringsbygg pa den aktuelle tomta.
Plankartet viser at det er avkjersel bade i nord av fv. 44 Boganesveien og i syd av
Jattavagveien. Gitt dagens utforming av Jattavagveien vil den sydlege tilkomsten bli
avvikla med keyrematen «hgyre av — hgyre pa». Avhengig av ny krysslgysing for
«Karusellen» og utforming og niva pa Jattavagveien sin nye tilfart, kan den regulerte
avkjarselen fort verta uaktuell. Avkjarselen til Jattavagveien kryssar og eksisterande
G/S-veg mellom fv. 44 Boganesveien og Jattavagen, noko som bgr vurderast naerare
med tanke pa trafikksikkerheit.

3.4. Avgrensing av masteroppgava

Oppgava har eit avgrensa omfang for & vera tilpassa ei masteroppgave. Variablar som er

ein del av Prosjektet er difor avgrensa med fglgjande fire foresetnadar:
3.4.1. Trasé for Bussveien
Prosjektet opnar opp for at Bussveien alternativt kan ga i ein trasé utanom krysset.

= Eg set som fgresetnad for masteroppgava at trasé for Bussveien skal ga under

jernbanen saman med Jattavagveien, og gjennom krysset «Karusellen».

3.4.2. Krysset Jattdvagveien x Jattaringen

Rundkgyringa i krysset Jattavagveien x Jattaringen vil nok verta paverka av ny
kryssutforming i «Karusellen», bade med tanke pa prioritering av Bussveien gjennom

krysset og ke/ tilbakestuving til krysset.

= Eg set avgrensing for masteroppgava vest for jernbanen og ser ikkje pa krysset

Jattdvagveien x Jattaringen.
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3.4.3. Avkjarsel til Jatta videregaende skole

Jatta videregaende skole har i dag avkjarsel hggre av/ hggre pa fra Jattavagveien,
mellom «Karusellen» og jernbanen. Denne avkjarselen kan avgrensa kva stigning/
niva Bussveien kan liggja pa, samtidig som den skjeer av den viktige G/S-vegen

mellom «Karusellen» og Jatta stasjon/ Jattavagen.

= Eg set som fgresetnad for masteroppgava at denne avkjerselen utgar, og plasserer
denne som ny avkjgrsel hggre av/ hggre pa til fv. 44 Boganesveien syd utan a ta

vidare stilling til eksakt plassering av denne.
3.4.4. Avkjersel til Plan 2462P, Riggtomten

Riggtomten har i gjeldande reguleringsplan avkjarsel hagre av/ hggre pa fra
Jattavagveien, mellom jernbanen og «Karusellen, i tillegg til T-kryss fra fv. 44
Boganesveien nord. Denne avkjarselen kan avgrensa kva stigning/ niva Bussveien kan
liggja pa, samtidig som den skjaer av G/S-vegen mellom «Karusellen» og Jattavagen.
Med kg i tilfarten pa Jattavagveien vil heller ikkje denne trafikken komma seg ut pa

vegen utan at forkeyrstrafikk stansar og lagar ei luke for & sleppa dei inn.

= Eg set som fgresetnad for masteroppgava at denne avkjerselen utgar; Riggtomten

ma nytta T-kryss fra fv. 44 Boganesveien nord som avkijarsel.
3.4.5. Bruk av signalanlegg for tilfartskontroll

| eit komplekst kryss som «Karusellen» kan det vera aktuelt & nytta signalanlegg for
tilfartskontroll av ein eller fleire tilfartar for & styra trafikkstraumane. Ved bruk av
signalanlegg for tilfartskontroll kan ein styra ein trafikkstraum pa tid eller talet
keyretgy pa ein slik mate at andre armar med vikeplikt slepp fram. Ein kan da
prioritera mellom trafikkstraumar eller styra krysset slik at ein ikkje far for lang ke
eller tilbakestuving til krysset bak. Dette er ei form for styring av eit kryss som det kan
vera behov for dersom ein ikkje klarar & avvikla trafikken pa gnska mate med eit
vanleg kryss, eller trafikken over tid utviklar seg pa ein mate som ikkje er

hensiktsmessig for omradet.

= Eg set som fgresetnad for masteroppgava at eg ikkje inkluderer krysslgysingar

med signalanlegg for tilfartskontroll.
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3.5. Normalprofil for vegarmane

For & kunna knyta kryssalternativa til dei tilgrensande vegarmane, ma ein definera
normalprofil for desse vegarmane. Utgangpunkt for dette vil vera dagens situasjon der dei
nye armane skal knytast til. Ideelt sett ville det vore gnskjeleg a planleggja for ein ny
situasjon vidare, men det vert for krysset «Karusellen» kun aktuelt for vegarmane fv. 44
Boganesveien syd og Jattavagveien. Dei andre to vegarmane skal det ikkje gjerast noko

med i overskueleg tid.

Generelt skal Bussveien etablera ein trasé slik at buss (og eventuelt bybane) kan kayra fri
for hinder med andre trafikantar. For gvrig skal prosjektet ha fokus pa kollektivtrafikk,
gaande og syklistar, med falgjande prioritering mellom trafikantgruppene:

1. Bussveien

2. Annan kollektivtrafikk
3. Gaande og syklistar
4. Biltrafikk.

Sidan Bussveien skal kunna konverterast til bybane, ma traséen ha ein geometri som gjer
dette mogeleg. Eg har ikkje funne dimensjoneringskriteriar for geometrien definert
skriftleg for Bussveien. | samtalar med medarbeidarar i Prosjektet samt ved a studera
normalprofila for pagdande reguleringsplan fv. 44 Diagonalen — Gausel stasjon, har eg
funne krav vedrgrande fart, stigning og breidder. Pa bakgrunn av dette definerer eg

felgjande dimensjoneringskriteriar for geometrien:

e Vegtypen er Gate

e Horisontalkurve Rmin=40m

e Stigning S< 4,0%, maksimalt 6,0% der dette ma til for 8 komma fram

e Fart V=40km/t

e Feltbreidder 3,5m inklusive ei skulder pa 0,25m

e To felt eksklusivt for Bussveien

o Midtstilte kollektivfelt for Bussveien, parallellfert kollektivfelt kan vurderast.
e Rabatt mellom Bussveien og kayrefelt er minimum 2,0m, utvida til minimum

3,0m ved haldeplass.
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e Ved bruk av tunnel eller bru over Bussveien er minimum hggde satt til 6,5m. |
tillegg set ein av ei konstruksjonshggde pa 1,0m, slik at minimum hggde vegflate —
vegflate vert 7,5m totalt.

e For kayrefelt til ordinaer veg er minimum hggde 5,9m. Med tillegg av ei
konstruksjonshggde pa 1,0m vert minimum hggde vegflate — vegflate da 6,9m
totalt.

Det pagar for tida ein diskusjon i Rogaland pa kva som er den beste G/S-lgysinga for
transportsyklisten, som slik eg oppfattar det enno ikkje er konkludert i. Tidlegare var
standardlgysinga for denne trafikantgruppa sykkelfelt med oppmerking mot kayrefeltet,
medan ein no gjerne bygger G/S- veg med separat fortau (3+2-lgysing). | tillegg til dette
meiner andre at «dansk cykelsti» med ikkje avvisande kantsten mellom kgyrefeltet og

sykkelfeltet og avvisande kantstein mot gangarealet er den beste lgysinga.

For ikkje & ga inn i denne diskusjonen, men likevel leggja til rette for at ein kan velja dei
alle, vel eg & definera eit normalprofil for gaande og syklistar pa 3,5m G/S-veg, 1m rabatt
og standard sykkelfelt pa 1,8m inklusive skulder pa 0,25m, totalt 6,3m. Dette gir ei
breidde som er stgrre enn bade fortau med sykkelfelt (Min. 2,5m+1,5m=4,0m), G/S-veg
med rabatt (Min. 2,5+1,0+0,25=3,75), 2-felts sykkelveg med fortau (Min.
2,0+3,0+0,25=5,25m) og «dansk cykelsti» (Min. 2,5+2,2+0,25=4,95m). Bruk av «dansk
cykelsti» vil krevja endring av skiltforskriftene alternativt at ein skiltar for einvegskayrt

sykkelveg etter kvart kryss.

Eg ser det som uaktuelt & nytta minimumslgysingar dersom ein skal prioritera gaande og
syklistar, slik at eg vel & nytta fortau pA minimum 3,0m inklusive skulder, G/S-veg pa
3,5m inklusive skuldre og sykkelfelt pa minimum 1,8m inklusive skulder pa 0,25m. 2-
felts sykkelveg med fortau vert i Stavanger vanlegvis bygd som 2,0m fortau+ 2x1,5m
sykkelfelt, inklusive skuldre pa 0,25m. 1m rabatt vil fungera som ein auka kvalitet som gir
rom for sngopplag og mgbleringssone, og arealet kan byggjast som opphgga rabatt med
kantstein, auka breidde pa G/S-vegen eller fortau, eller auka breidda pa sykkelfeltet utover

2,2m som er minimumskrav for «dansk cykelsti».

Ein kunne tenkja seg ei lgysing med bade 2-felts sykkelveg med fortau, rabatt og
sykkelfelt, totalt 8,3m. Eg har vurdert det til at dette som tosidig lgysinga vert altfor

arealkrevande, spesielt med tanke pa at ein her ikkje planlegg for ein lengre strekning. Eg
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vurderer vidare ein felles G/S-veg til & vera ei god lgysing for gdande og syklande som

ikkje ynskjer a sykla pa sykkelfelt.

For & gjera krysslgysinga meir oversiktleg og framheva krysset som ein del av ei gate-
lgysing med fokus pa Bussveien, vel eg a fjerna busshaldeplassane pa fv. 44
Boganesveien nord og syd. Ved a samla desse i ei terminallgysing som ein del av krysset,
vil ein definera ein haldeplass uavhengig av kva veg ein skal samtidig som ein kan

optimalisera overgang mellom buss, Bussveien og jernbane.

3.5.1. Fv. 44 Boganesveien syd

Fv. 44 Boganesveien syd er i dag ein trefelts veg med kollektivfelt i sydgaande retning
og tosidig G/S-veg. Pa grunn av vegfylling, G/S-undergang og rampar for denne er
breidda pa rabattane varierande. Far krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/
Gauselvagen gar dette tverrsnittet over i to keyrefelt med tosidig busslomme med

plattform og G/S-veg. Total breidde ved busslommene er ca. 26,0m.

06/11/2015

Figur 8: Fv. 44 Boganesveien syd sett mot nord
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Den pagaande reguleringsplanen for fv. 44 Diagonalen — Gausel stasjon har felles
plangrense med delstrekningen Stasjonsveien — Gauselvagen, slik at her kan ein
planleggja for ein ny situasjon vidare. Her er det definert fleire normalprofil pa grunn
av eksisterande bygningar, med normalprofil som for profil 1320 pa 27,6m lengst mot
nord. Dette profilet er utan rabatt og med fortau pa 3,0m. Naturleg overgang mellom
prosjekta er krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/ Gauselvagen, der ein kan ta

opp variasjonar i tverrsnittet.

Normalprofil for ny arm til fv. 44 Boganesveien syd vert av dette G/S- lgysing pa
2x6,3m, kayrefelt pd 2x3,5m, rabattar pa 2x2,0m og keyrefelt for Bussveien pa
2x3,5m, totalt 30,6m.

Fv. 44 Bogonesvelen syd

30.6
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Figur 9: Normalprofil for fv. 44 Boganesveien syd
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3.5.2. Fv. 510 Diagonalen

Fv. 510 Diagonalen er i dag ein tofelts veg med G/S-veg pa vestsida. Breidda er ca.
14,9m totalt, av dette 9,5m kayrefelt inklusive skuldre pa 1,0m, vidare mot vest
rekkverk 0,75m, rabatt/ grgft 1,65m og G/S-veg pa 3,0m inklusive skuldre pa 0,25m.
Mot krysset Karusellen er det eit kort avkgyringsfelt og eit pakayringsfelt pa ca. 80m.
Pa vestsida er det ein stgttemur med stgyskjerm mot bustadfeltet Vodlaveien. Pa
austsida er det ein stgyvoll med natursteinsmur langs pakeyringsfeltet og G/S-veg
utanfor denne.

Figur 10: Fv. 510 Diagonalen sett mot nord-vest

Pa grunn av bustadfeltet Vodlaveien sin stattemur med stayskjerm, vil det for fv. 510
Diagonalen vera naturleg a utvida vegen mot aust. Ein vil med det fjerna den
eksisterande stayvollen og ta opp i seg den frittliggande G/S-vegen i traséen.

Sidan vegen ikkje har separate kollektivfelt i dag ma nye kollektivfelt avsluttast nar
desse er ute av krysset. Det er likevel ein stor diskusjon om ikkje denne vegen ogsa ma

ha separate kollektivfelt, noko Stavanger kommune sin illustrasjonsplan viser med
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forslag om separat kollektivveg pa austsida. Vedtak om a plassera nytt bygg for
Stavanger Universitetssjukehus (SUS) pa Ullandhaug i andre enden av fv. 510
Diagonalen har aktualisert dette enno meir, der det vert reist krav om ei eige
Bussveilinje fra Madlakrossen, via Universitetet i Stavanger (UiS), SUS og vidare til

Jattavagen.

Ved & nytta det samme normalprofilet som for fv. 44 Boganesveien syd vil ein leggja
til rette for ei seinare utbygging av separat kollektivfelt eller Bussveilinje pa fv. 510
Diagonalen utan at ein ma byggja om krysset. Dette normalprofilet vil ha stor nok
breidde til at ein kan velja mellom sidestilte kollektivfelt, eller Bussveg med midtstilte
eller parallellferte kollektivfelt avhengig av alternativ, og eventuelt byggja det om

seinare ved vidarefaring av kollektivfelt eller Bussvei for Diagonalen.

Normalprofilet for ny arm til fv. 510 Diagonalen vert da G/S- lgysing pa 2x6,3m,
keyrefelt pa 2x3,5m, rabattar pa 2x2,0m og keyrefelt for Bussveien pa 2x3,5m, totalt
30,6m.

Fv. 210 Diagonalen

1
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Figur 11: Normalprofil for fv. 510 Diagonalen
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3.5.3. Fv. 44 Boganesveien nord

Fv. 44 Boganesveien nord er i dag ein tofelts veg med tosidig sykkelfelt og fortau pa
vestsida. Breidda er ca. 11,0m totalt, med fortau pa ca. 2,25m, sykkelfelt pa ca. 1,0m,

keyrefelt pa 2x 3,0m og sykkelfelt pa 1,75m.

Fra krysset Ordfgrer Askelands gate x fv. 44 Boganesveien vert tverrsnittet utvida til
ei total breidde pa ca. 27,5m. Her er det G/S-veg og rabatt/ busshaldeplass pa begge
sider. Kgyrefelta er varierande, der kayrefeltet fra nord gar ut i ei busslomme far
denne fortset som eit kollektivfelt utan sykkelfelt. Fra krysset «Karusellen» er det eit
kayrefelt og eit kollektivfelt som vert avslutta med busslomme. Ved sida av denne
startar eit venstresvingefelt for avkayrsle inn Ordfarer Askelands gate. Midtrabatten er

paca. 1,5m.

Avstanden fra krysset Ordfarer Askelands gate x fv. 44 Boganesveien til «Karusellen»

er ca. 130m.

Figur 12: Fv. 44 Boganesveien nord sett mot nord
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Sidan det ikkje skal gjerast noko med fv. 44 Boganesveien nord i denne omgang, Vil
det vera naturleg a ta overgang mellom ny og eksisterande veg i krysset Ordfgrer
Askelands gate x fv. 44 Boganesveien. Sidestilt kollektivfelt vil vera den Igysinga som

eg meiner vil gje den mest oversiktlege og logiske trafikksituasjonen.

Normalprofilet for ny arm til fv. 44 Boganesveien nord vert da G/S- lgysing pa
2x6,3m, kollektivfelt pa 2x3,5m, kayrefelt pa 2x3,5m og midtrabatt pa 2,0m, totalt
28,6m.

Fv. 44 Bogonesveien nord

28,6

Gi/E-veg Syhbel Felt Koliek#vfelt Kayrefels Kzyrefelt Kollek Hvfelt Sykkeifelt G#5-wvep
Rajatt Ralkatt Rabatt

Figur 13: Normalprofil for fv. 44 Boganesveien nord

3.5.4. Jattdvagveien

Den kommunale vegen Jattavagveien er i dag ein fire felts veg med midtrabatt, med ei
breidde pa ca. 17,0m. Mot G/S-vegane pa kvar side er det ein mur pa ca. 0,3m, slik at
desse ligg heva opp over vegflatene. G/S-vegen pa nordsida har ei breidde pa ca.
3,75m, inklusive sgyler for G/S-brua og jernbanebrua. Pa sydsida er G/S-vegen delt i

to av ein mur, med er breidde pa ca. 3,75m inklusive sgyler for den nedre delen, mur
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pa ca. 0,3m og ca. 3,0m for den gvre delen, totalt ca. 7,05m. Den gvre delen er heva

opp for & vera tilpassa trappene til Jatta stasjon.

IO

Figur 14: Jattavagveien sett mot vest. Jernbanebrua og krysset Jattavagveien x Jattaringen i front

Nytt normalprofil for vegarmen Jattdvagveien vert avgrensa av murane under dagens
jernbanebru, som eg ser det som uaktuelt & endra pa. Dette medfarer at det ikkje er
plass til full rabatt mellom Bussveien og keyrefelta; Med feltbreidde pa 4x 3,5m og
ytre skulder pa 2x 0,5 i staden for sykkelfelt gjenstar det 2,0m til rabatt(-ar), med
samla breidde pa 17,0m. Ved behov kan ein leggja Bussveien som parallellfgrte
kollektivfelt, til demes ved nivaforskjell mellom Bussveien og keyrefelta. 1m
rabattbreidde vil da verta disponert til 0,5m til mur og 2x0,25m til & auka

skulderbreiddene til minimum 0,5m inn mot muren.

Sidan det ikkje er plass til sykkelfelt pa niva med keyrefelta ser eg for meg at desse i
staden bar erstattast med 2-felts sykkelveg med fortau pa begge sider. Med breidde pa
sykkelfelta pa 3,0m vil desse treffa med breidda pa eksisterande G/S-veg under

jernbanebrua. 2 felt kvar veg er fornuftig her med tanke pa at strekningen i stor grad
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vil fa anten til- eller fra-trafikk, samtidig som ein pa denne strekningen ma forventa at
ein har sa mange gaande og syklande i makstimen at det er krav om ei slik lgysing
(Statens vegvesen V122, 2014). Det viktigaste er likevel a skilja gaande fra syklistar
pa denne strekningen, slik at ein ved stor trafikk har ei trafikksikker lgysing. Fortaua
for G/S-vegane foreslar eg utvida til 5,0m for a ha kapasitet til starre mengder gaande i
forbindelse med reiser til og fra jobb, eller arrangement pa stadion. Dette vil gje ein
god kvalitet pa tilbodet for gdande og syklande pa aksen mellom «Karusellen» og

Jattavagen, der det gar tydelig fram at ein satsar pa gaande og syklistar.

Normalprofilet for ny arm til Jattavagveien vert da sykkelveg med fortau pa 2x8,0m,
rabatt/ mur pa 1,0m, kollektivfelt pa 2x3,5m, kayrefelt pa 2x3,5m og midtrabatt pa
2,0m, totalt 28,6m. Alternativt kan dette normalprofilet utformast med midtstilt
kollektivfelt

Jéttdvlgveien
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Figur 15: Normalprofil Jattavagveien
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3.6. Prosjektmal

For eit prosjekt er det naturleg a definera mal slik at det er avklart kva ein skal oppna med
prosjektet. Ved a definera mala tidleg i prosjektet, veit alle partar kva ein skal arbeida

fram imot, samtidig som val ein tek undervegs i prosessen kan etterprgvast.
3.6.1. Samfunnsmal — Effektmal — Resultatmal

Fra Finansdepartementet sitt dokument «Krav til innholdet i det sentrale
styringsdokument» (Finansdepartementet, 2001/2010) finn ein dei einskilde typane

mal definert pa side 5:

Malene beskriver hva prosjektet skal oppnd, i form av et malhieraki som beskriver

Samfunnsmal, effektmal og resultatmal.

Samfunns- Samfannsmal

perspektiv

Bruker- 3
perspektiv Effektmal
A A A T T
Prosjekt-
perspektiv Resultatmal Resultatmal Resultatmal
Ressurser Ressurser Ressurser

Figur 16: Malhieraki

Samfunnsmalene beskriver hvilken samfunnsutvikling prosjektet skal bygge opp under,
og er derfor knyttet til prosjektets virkning pa samfunnet, ofte uttrykt i form av

samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.
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Effektmalene er knyttet til prosjektets virkning for brukerne, ofte uttrykt i form av

kapasitet, regularitet, ulykkesfrekvens, tidsbesparelse etc.

Resultatmalene (alltid ytelse, kostnad og tid, eventuelt supplert med andre relevante
parametere, ekempelvis omdgmme og helse/milja/sikkerhet) er knyttet til lasningen

som prosjektet skal frembringe.

Statens vegvesen si handbok R760 Styring av vegprosjekter (Statens vegvesen R760,
2014) definerer Samfunnsmal som eit Effektmal, der Samfunnsmal er framstilt som eit
framtidig effektmal for forbrukarane. Av dette er det naturleg a forsta andre effektmal
som naermare i tid etter ferdigstilling av prosjektet. Restultatmal er definert som
Kvalitet, Anleggskostnadar og Tid. I eit planprosjekt der resultatet er ein plan, er det
ikkje ngdvendigvis mest hensiktsmessig a nytta desse resultatmala. Her kan det like
gjerne vera betre & nytta resultatmal knytt opp til den (plan)prosessen ein skal

gjennomfara.

3.6.2. Prosjektet sine mal

| bestillinga av prosjektet (Statens vegvesen Region vest Prosjektbestilling, 2014) er

samfunnsmal tatt med under teksten som beskriv effektmal.

Effektmal er definert som: Det skal gjennom dette planarbeidet, etablere muligheten
for at buss (og ev. bybane) kan trafikkere omradet Stasjonsveien — Jattavagen —
Gauselvagen fri for hinder med andre trafikanter. Dette for & sikre kollektivtrafikken
best mulige fremkommelighet, slik at bussen fremstar som et reelt alternativ til
privatbilen. Dette i trad med overordnede malsetninger om at fremtidig trafikkvekst

tas av miljgvennlige transportmidler.
Resultatmala er satt opp som:

e Vedtatt planprogram
e Vedtatt reguleringsplan

e Anslag +/- 10% (utarbeides far oversendelse til kommunen)
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3.6.3. Mal for denne masteroppgava

For denne masteroppgava vil det vera naturleg a ta med seg Prosjektet sine mal, men
sidan oppgava er avgrensa til a sja pa alternative krysslgysingar for krysset
«Karusellen» i Prosjektet vil det vera naturleg a definera eigne mal som hgver betre
for denne delen. Spesielt ser eg det som nyttig a definera fleire effektmal og
tydeleggjera desse, for & kunna nytta dei som silingskriterie for skissealternativ og ved
rangering av alternative lgysingar. Som resultatmal set eg dei fire delane til

masteroppgava, sidan det er det denne oppgava skal oppna.
Pa bakgrunn av dette definerer eg mala som:

e Samfunnsmal:
o Masteroppgava skal byggja opp under overordna malsetjingar om at

framtidig trafikkvekst skal takast av miljgvenlege transportmidlar.

o Effektmal:

o Masteroppgava skal finna kryssalternativ som gir ein bussvei-trasé fri
for hinder med andre trafikantar.

o Masteroppgava skal finna kryssalternativ som har ei logisk utforming
for alle trafikantgrupper.

o Masteroppgava skal finna kryssalternativ som ikkje skapar barrierar for
mjuke trafikantar.

o Masteroppgava skal finna kryssalternativ som er byggbare utan & matta

stenga dagens veg i byggjeperioden.

e Resultatmal:
o Masteroppgava skal beskriva dagens situasjon i Jattavagen
o Masteroppgava skal gjennomfgra ein idéfase med siling av ulike
alternative lgysingar
o Masteroppgava skal prosjektera aktuelle traséar ved hjelp av DAK og
berekna kapasitet for desse ved hjelp av programmet SIDRA
INTERSECTION

o Masteroppgava skal rangera aktuelle krysslgysingar og anbefala eit
alternativ
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4. Gastrategi, Universell Utforming og Barriereverknad

4.1. Intervju

For a gjera ein liten studie pa kva som er viktig a tenkja pa ved planlegging av ei vegkryss
dersom ein skal ha fokus pa gaande og syklistar, avtala eg ein samtale med Ellen Johnsen
Haaberg og Nina Prytz. Stikkord for samtalen var Gastrategi, Universell Utforming (UU)
og Barriereverknad. Referat fra samtalen er vedlagt (Amundsen, 2016). Ellen Johnsen
Haaberg er koordinator for gange og gangtrafikk i Statens vegvesen Region vest, medan
Nina Prytz er Koordinator for universell utforming i Statens vegvesen Region vest.

Eg sag det som nyttig & ha ein slik samtale for & skaffa meg starre innsikt i kva som er
viktig ved planlegging for gange og sykkel generelt, og for krysset «Karusellen» spesielt.
Krysset er i dag etter mitt syn utforma med ein darleg logikk og orientering med omsyn til
dei som gar og syklar; Det er planlagt som ein veg pa dei kayrande sine premissar.
Krysset er stort og dekkjer eit relativt stort areal, med store grentomrade i rabattar som
ikkje kan nyttast. Rabattane er nok fine a sja pa, men burde etter mitt syn kunna utnyttast
betre. Eit engelsk uttrykk for slike areal er SLAP (Space Left After Planning).
Vegkryssingane er lgyst med G/S- undergangar, som kan medfgra omvegar som ikkje er
heilt logiske for dei som skal forbi krysset. Universell Utforming er ivareteke med
oppmerking, kantstein, merksemdsindikator og varselindikator. Dette fungerer likevel
kun lokalt, ikkje i den overordna skala som er vel sa viktig for alle gdande og syklande.
Etter mitt syn er dagens kryss ein barriere for gdande og syklistar, bade visuelt og i

praksis.
Fra samtalen meiner eg at det er spesielt viktig ta med felgjande punkt:

e Ein masja planlegginga i eit folkehelse- perspektiv: Ungar bgr kunna ga/ sykila til
skulen framfor & bli kayrt. Ein ber leggja til rette for at gange og sykkel vert det
faretrekte alternativet. Det er lovpalagt a tenkja pa folkehelse nar ein planlegg.

e Opphald gir tryggheit! Ein bar leggja til rette for at det vert attraktivt & opphalda
seg der framfor kun & passera eller ga av/ pa bussen. Ein faler tryggheit nar ein
vert sett eller oppheld seg saman med andre. Av samme grunn bgr ein primart

planleggja for gaande og syklande «i dagen», ikkje i undergang.
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e Ein bar starta planprosessen med eit ideal for gaande for a leggije til rette for
gaande og syklistar. Dette handlar om fordeling/ konkurranse om areal. People
First!

e Det er viktig a identifisera malpunkt for gaande: Bustadar, naring/ forretningar,
skular, Viking stadion, sykkel/ turveg «Gandsfjordruta», Jattavagen VGS etc.
«Barnetrakk-registrering» kan vera eit godt hjelpemiddel dersom det er/ skal

utferast. Ein Til/ Fra- analyse kan vera nyttig.

4.2. Till Fra- analyse

Ein Til/ Fra- analyse er ein enkel og sveert visuell metode for & synleggjera ferdslesakser
for gaande og syklistar i eit planomrade. Dette gjer ein ved & identifisera bustadomrade
(Gul) og malpunkt som til demes barnehage, skule og andre offentlege bygg (Raud),
naring og arbeidsplassar (BI3) og fritidsomrade (Grgn) pa eit kart. Nar ein teiknar streikar
i luftlinje mellom desse omrada vil dei aktuelle aksene sta tydeleg fram, og ein kan
vurdera desse samanlikna med bade dagens veglgysing/ gangvegar og for den nye
situasjonen ein skal planleggja. Kryssande strekar og/ eller parallelle strekar viser kor
tyngdepunktet i planomradet ligg, og ein kan pa bakgrunn av dette avgjera kor
kryssingspunkt med ein veg bar vera. Generelt veit ein at verken gaande eller syklistar
likar lange omvegar, slik at ein bgr plassera kryssingspunkt naer ferdslesakser for at desse

skal verta brukt.

For Jattavagen ser ein at tyngdepunktet er langs Jattavagveien, med krysning under

jernbanebrua.

Figur: Til/ Fra- analyse Jattavagen
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5. Metode og Programvare

5.1. Hierarkisk tilneerming

Ved ei vurdering av kryssalternativ vil det vera gunstig a nytta ein hierarkisk tilnaerming,
der ein startar vidt for ein siler ideane i eitt eller fleire steg utover i prosessen, og til slutt

kan anbefala eitt alternativ.

For at ei siling av idear og skisser skal vera transparent og etterprgvbar, bgr ein definera
rammer og mal fer ein startar. Det kan vera gunstig a ha definert alle krav og avgrensingar
pa farehand slik at ein ikkje nyttar for mykje tid pa fullstendig urealistiske idear, men det
ma vera lov & tenkja litt «utanfor boksen» for a fanga opp alle gode idear. Det er betre a
forkasta idear som ikkje fungerer, enn & ga glipp av den som lgyser heile problemstillinga.

Det er viktig a ga synfaring, gjerne fleire gonger sidan ein ser omradet og detaljar pa ein
litt annan mate etter som ein arbeider seg inn i problemstillinga. | denne oppgava har eg
bade gatt, sykla og kayrt synfaring fleire gonger, for pa best mogeleg mate danna meg eit
bilete av korleis krysset fungerer og vert brukt i dag. Det er viktig & synfara litt utover det
definerte planomradet, slik at ein fangar opp vesentlege moment ved omrade som ein skal
tilpassa den nye situasjonen til. Gode bilde fra synfaringane er gull verdt seinare i

prosessen.

5.2. Skisser i idéfase

For a illustrera alternative krysslgysingar er det nytta handteikna skisser i idéfasen. Dette
er ein effektiv metode til a visualisera forskjellige laysingar, der ein kan fokusera pa
krysset sin funksjon og prinsipielle verkemate framfor a ga inn i detaljar. Pa bakgrunn av
studie av dagens situasjon og det grunnlaget, avgrensingar og mal som er satt for
prosjektet, kan ein skissera ulike Igysingar som ein seinare kan vurdera meir konkret.
Ideelt sett er dette ein metode som ein utfarer i gruppe, der ein kastar fram ulike forslag og
kan spinna vidare pa andre sine idéar etter kvart som dei vert lagt fram. Det er likevel
ikkje noko i vegen for a nytta metoden nar ein er aleine. Synfaringar, bilde, kart med
maleverktgy og skrafoto er nyttige hjelpemiddel.
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5.3. DAK- skisser av aktuelle alternativ

Til denne oppgava er det nytta programmet Novapoint versjon 18.30, overfart til versjon
18.40 nar denne tok over. Novapoint er ein applikasjon til programmet Autodesk, til bruk
av DataAssistert Konstruksjon (DAK) av planar. Ved hjelp av Novapoint kan ein
konstruera primeerlinje (horisontallinje) for gater og vegar pa bakgrunn av krav til
Standardklassar gitt i Handbok N100 (Statens vegvesen N100, 2014), eller manuell input.
Ein kan vidare konstruera vertikallinje, vegmodell med flater og skraningsutslag og 3D-
modell av vegen. Fra modellen kan ein henta ut resultat varierande fra enkle
planteikningar, via plan- og profilteikning til snitt, skrasnitt og 3D-visning. Programmet

har mellom anna funksjonar for ein del kontrollar, og kan generera mengdeoppsett.

Eg har nytta Novapoint sine funksjonar for konstruksjon av primerlinje og vertikallinje
for ha kontroll pa hggder, stigning og geometri. | tillegg er programmet nytta til & skissera
aktuelle alternativ i plan for a visualisera desse. Vidare modellering av vegmodell og
eventuelt 3D-modell kan betraktast som neste fase i eit prosjektforlap.

5.4. SIDRA INTERSECTION

For a understgtta den geometriske utforminga og berekna kapasiteten pa kryss-
alternativa, har eg nytta Programmet SIDRA INTERSECTION.

Til & beregna kapasiteten i krysset har ein i denne prosjektoppgava nytta programmet
Sidra Intersection 6.0. Dette er eit Australsk program for beregning av kapasitet i kryss.
Ein far i tillegg beregna ein heil del andre verdiar for krysset, mellom anna Forsinkelse,
Kglengder, Metningsgrad, Serviceniva (Level of service — LOS), og Co2- utslepp for
kvart kayrefelt (treng kalibrering for norske forhold). Nytt med versjon 6.0 er at ein kan
beregna inntil 20 kryss i serie for & beregna kva kapasitet dei far nar dei verkar saman.
Vidare har programmet ein funksjon for samanlikning av prosjekt, desse ma dog alle vera

utfart i versjon 6.0.

For at prosjektet skal kunna samanliknast med beregningane i trafikkanalysen for Madla —

Revheim, er det i dette prosjektet tatt ut rapportane:
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Degree of saturation — Metningsgrad

Queue distance (Average) — Kglengde (m)
Queue distance (s) — Katid ()

Rapportane viser resultat for dei enkelte svingebevegelsane i tilfartane, som konsekvens

av kapasiteten i krysset:

e Rapporten Degree of saturation — Metningsgrad er ein metode a beskriva
kapasiteten til krysset pa, med desimaltal fra 0,00 og oppover. Betre enn 0,6 viser
god kapasitet medan darlegare enn 0,9 — 0,95 viser at kapasiteten i praksis er brukt
opp. Metningsgrad over 1,00 viser ein overbelastning i krysset, der ein ikkje lenger
kan stola pa resultata for tilfarten; Teoretisk vil programmet pressa all trafikk
gjennom krysset, medan i praksis vil bilistane vurdera andre kayreruter eller
handla irrasjonelt (td. i strid med vegtrafikklovene).

e Rapporten Queue distance (Average) — Gjennomsnittleg kalengde viser kelengde i
meter fra front av tilfarten og bakover.

e Rapporten Queue distance (s) — Gjennomsnittleg kalengde viser katid i sekund fra

front av tilfarten og bakover.

Rapportane gir i tillegg til talverdien ein fargekode basert pa LOS- verdi, der LOS D ofte
vert satt som mal. For kglengde er det viktig a vera klar over at denne tek utgangspunkt i
lengda pa tilfarten ein har lagt inn, noko ein har nytta i dette prosjektet ved a setja kalenga
lik avstanden tilbake til neermaste kryss som kan vert pavirka av ke/ tilbakestuving fra

Krysset.
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6. lIdéfase med siling av alternativ

6.1. Krysstypar

Ved vurdering av krysstypar i eit prosjekt, gir Hindbok N100 Veg og — gateutforming
(Statens vegvesen N100, 2014) og Handbok V121 Geometrisk utforming av veg- og
gatekryss (Statens vegvesen V121, 2014) faring for kva type ein kan velja. Overordna
planlegging skal gje grunnlagsparameter for krysset, til demes om det gjeld ei gate eller

ein veg, kva Dimensjoneringsklasse det er, arsdggntrafikk (ADT) og fartsgrense.

For ei gate vil krysstypar som T-kryss og X-kryss, eventuelt med signalanlegg, vera
hovudregelen. Rundkayring kan vera aktuelt. Med bakgrunn i fv. 44 Boganesveien og fv.
510 Diagonalen sin arsdggntrafikk, funksjon som hovudveg inn mot kryssomradet samt
hggdeskilnaden fra Jattavagveien under jernbanebrua og opp til Diagonalen vil ikkje
forkayrsregulerte T- og X-kryss vera aktuelle. Bakgrunn for dette er at forkayrsregulering
medfgrer at minst ein trafikkstraum vil fa vikeplikt, med lang ke og tilbakeblokkering som
resultat. Eg vurderer heller ikkje toplanskryss som aktuelt, bade av plassomsyn men
primert sidan dette er ei krysslgysing for vegar med ein annan fartsprofil og sideomrade

enn den ein har i Karusellen.

For krysset «Karusellen» vurderer eg anten signalregulert kryss eller rundkgyring & vera
aktuelle krysstypar. Vidare kan det vera aktuelt & sja pa kombinasjonar av kryss, til demes
rundkeyring og rampar, bypass og filterfelt.

6.2. Silingskriterier for kryssalternativ

For & kunna sila alternative krysslgysingar ma ein definera silingskriterier. Desse bgr ein
definera far ein startar med a skissera alternativ, slik at ein far ngytrale silingskriterier som

ikkje vert farga av ein finn ein «favoritt» og ynskije at denne skal na opp.

Eg har i denne oppgava, i tillegg til krav knytt til geometri, nytta effektmala som
silingskriterier. Ved a nytta effektmala som silingskriterier, vil ein sila alternativa med
fokus pa dei effektane som har ein verknad for brukarane. Vidare ber ein i
silingsprosessen kommentera kvifor ein gir eit alternativ ein den aktuelle karakteren. Sjglv

om slik karaktersetjing ofte vil verta subjektiv dersom kriteriet ikkje er absolutt, vert det
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da mogeleg for andre a forsta kvifor karakteren er gitt. Silinga vert pa denne maten

transparent og kan etterprgvast.
Eg definerer silingskriteria pa denne maten:

e For at eit alternativ skal vera aktuelt ma det vera plass til det:
Prosjektet sine dimensjoneringskriteriar vert styrande her, samtidig som det
ngdvendigvis ma vera plass til alternativet pa det tilgjengelege arealet, bade i plan,
hggder og stigning. Dersom eit alternativ ikkje oppfyller dette kriteriet er det
uaktuelt, og det vert ikkje vurdert vidare opp mot dei andre silingskriteria.
= Geometri

e Masteroppgava skal finna kryssalternativ som gir ein bussvei-trasé fri for hinder
med andre trafikantar:
Dette kriteriet er vesentleg for konseptet Bussveien, og kan ikkje fravikast.
= Uhindra Bussveg

e Masteroppgava skal finna kryssalternativ som har ei logisk utforming for alle
trafikantgrupper:
| dette kriteriet ligg tydinga at krysset er intuitivt a lesa for bilistar, samtidig som
det er oversikteleg og lett & orientera seg i for mjuke trafikantar. Krav til universell
utforming er stetta.
= Logisk utforming

e Masteroppgava skal finna kryssalternativ som ikkje skapar barrierar for mjuke
trafikantar:
Med fokus péa gaande og syklistar er det viktig a finna alternativ som har ein skala
tilpassa mjuke trafikantar. Alternativet bgr invitera til opphald, framfor & leda
mjuke trafikantar forbi. Ein attraktiv plassering og niva pa kollektivterminal og
haldeplass for Bussveien tel med her. Darleg utforminga av krysset eller
plasseringa av kryssingspunkt og busshaldeplassar kan i seg sjalv skapa ein ny
barriere sjglv om krysset vert utforma pa nytt.
= Utan barriere

e Masteroppgava skal finna kryssalternativ som er byggbare utan & matta stenga
dagens veg i byggjeperioden:
Sidan dagens kryss har sa stor trafikk i tillegg til & vera den einaste kayrbare

tilkomsten til Jattavagen, vil det vera eit vesentleg kriterie at eit nytt kryss kan
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byggjast utan at ein ma stenga dagens kryss heilt. Mindre omlegging i byggjefasen
kan aksepterast.
= Byggbar med trafikk

Eg har valt & nytta falgjande karakterar +, 0 og -, der + betyr at alternativet oppfyller
kriteriet, O i tydinga ngytral eller uaktuell og - betyr at alternativet ikkje oppfyller kriteriet.

Alternativ merka med * betyr at eg vel a ta det med vidare.

6.3. Trasé for Bussveien

Nar eg starta a kontrollera dei enkelte alternativa opp mot geometri, sag eg fort at ein del
traséar for Bussveien ikkje oppfyller krava til hggder og stigning, noko som gjer at dei er

uaktuelle. Under er traséane presentert med kommentarar:
6.3.1. Primarlinje 10000

Primeerlinje 10000 er parallellfgrt i Jattdvagveien, gar pa syd-aust sida avdagens
rundkeyring og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd. Stigninga er 4,0% fra
jernbanebrua til den nar dagens terreng ca. 100m far krysset fv. 44 Boganesveien x
Austtunveien/ Gauselvagen, og 3,0% fram til krysset. Denne primerlinja kan nyttast

som trasé for Bussveien.

= Primerlinje 10000 er OK

6.3.2. Primarlinje 10100

Primeerlinje 10100 er plassert midtstilt i Jattdvagveien, gar sa vidt innom dagens
rundkeyring i «Karusellen» og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd.
Stigninga er 3,0% i Jattavagveien, gar over til 2,0% for ein strekning tilpassa
haldeplass for Bussveien rett syd for dagens rundkeyring og vidare 5,0% til den nar
dagens terreng rett for krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/ Gauselvagen.

Denne primarlinja kan nyttast som trasé for Bussveien.

= Primerlinje 10100 er OK
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6.3.3. Primarlinje 10200

Primerlinje 10200 er plassert midtstilt i JattAvagveien, gar sa vidt innom dagens
rundkeyring 1 «Karusellen» og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd og
vidare. Stigninga er 1,5% i Jattavagveien, under krysset fv. 44 Boganesveien x
Austtunveien/ Gauselvagen og vidare 8,0% til den nar dagens terreng. Denne
primzrlinja nar «aldri» dagens terreng med dei krava som er stilt til stigning for

Bussveien og kan ikkje nyttast som trasé.

= Primarlinje 10200 er ikkje OK

6.3.4. Primarlinje 10400

Primeerlinje 10400 er plassert midtstilt i Jattdvagveien, gar sa vidt innom dagens
rundkeyring i «Karusellen» og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd.
Stigninga er 6,0% i Jattavagveien, gar over til 2,0% for ein strekning tilpassa
haldeplass for Bussveien rett syd for dagens rundkgyring og vidare 3,0% fram til
krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/ Gauselvagen. Denne primarlinja kan

nyttast som trasé for Bussveien.

= Primarlinje 10400 er OK

6.3.5. Primarlinje 10500

Primeerlinje 10500 er plassert midtstilt i Jattdvagveien, gar innom senter av ei
rundkeyring i «Karusellenx» og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd.
Stigninga er 4,0% fra i Jattavagveien, gar over til 3,0% gjennom rundkgyringa, 2,0%
for ein strekning tilpassa haldeplass for Bussveien rett syd for dagens rundkgyring og
vidare 4,0% fram til rett far krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/
Gauselvagen. Denne primerlinja kan nyttast som trasé for Bussveien, men gir ikkje

rom for at keyrefelt for bilar kan passera verken under eller over.

= Primarlinje 10500 er ikkje OK
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6.3.6. Primarlinje 10600

Primeerlinje 10600 er parallellfgrt pa syd-aust sida av Jattavagveien og fv. 44
Boganesveien syd. Stigninga er 4,0% fra jernbanebrua til den nar dagens terreng ca.
100m far krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/ Gauselvagen, og 3,0% fram til

krysset. Denne primarlinja kan nyttast som traseé for Bussveien.

= Primerlinje 10600 er OK

6.3.7. Primerlinje 10700

Primarlinje 10700 er plassert midtstilt i Jattdvagveien, gar innom dagens rundkayring
I «Karusellen» og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd. Stigninga er 5,0% i
Jattavagveien, og gar over til 3,0% fram til krysset fv. 44 Boganesveien x

Austtunveien/ Gauselvagen. Denne primerlinja kan nyttast som trasé for Bussveien.

= Primerlinje 10700 er OK

6.3.8. Primarlinje 10800

Primeerlinje 10800 er plassert midtstilt i fv. 510 Diagonalen, gar innom dagens
rundkeyring i «Karusellen» og er plassert midtstilt i fv. 44 Boganesveien syd.
Stigninga er -5,0% i fv. 510 Diagonalen, og gar over til 2,0% for ein strekning tilpassa
haldeplass for Bussveien rett syd for dagens rundkgyring og vidare 5,0% fram til rett
for krysset fv. 44 Boganesveien x Austtunveien/ Gauselvagen. Denne primerlinja er
konstruert med tanke pa ein framtidig Bussvei i fv. 510 Diagonalen, og treff

Primarlinje 10100 for haldeplassen. Primearlinja kan nyttast som trasé for Bussveien.

= Primerlinje 10800 er OK
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6.4. Handteikna skisser med kryssalternativ

Niva 1 er det nedste nivaet, med svak stigning opp Jattavagveien. Niva 2 er pa hggde med

fv. 44 Boganesveien nord.

6.4.1. Alternativ 1

Alternativ 1 er eit X-kryss med signalanlegg pa niva 2. Busshaldeplassar er plassert
som busslommer langs fv. 44 Boganesveien syd, fv. 510 Diagonalen og fv. 44
Boganesveien nord. Lgysing for mjuke trafikantar er G/S-veg med undergangar som i
dag.

Bussveien er lagt parallelt langs Jattavagveien og fv. 44 Boganesveien syd, med

Primerlinje 10600 som trasé. Haldeplass for Bussveien kan plasserast pa sydsida av

Krysset.
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Figur 17: Alternativ 1
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= Geometri:
Alternativ med signalanlegg er berekna ved hjelp av SIDRA INTERSECTION,
Site 301. Berekninga viser at det vert ein ke pa 1226 meter for fv. 44
Boganesveien syd, 852 meter for fv. 510 Diagonalen og 904 meter for
Jattavagveien. Dette betyr at det er behov for separate felt for den enkelte
kayretaybevegelsen, noko det ikkje er plass til i kryssomradet. Alternativet er
dermed uaktuelt.

6.4.2. Alternativ 2

Alternativ 3 er eit X-kryss med signalanlegg pa niva 2. Busshaldeplassar er plassert
som terminal pa sydsida av krysset. Lgysing for mjuke trafikantar er G/S-veg med

undergangar som i dag.

Bussveien er lagt pa niva 1, med Primaerlinje 10100 som trasé. Haldeplass for

Bussveien kan plasserast pa sydsida av krysset, med keyreveg for fv. 44 Boganesveien

syd som tak.
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Figur 18: Alternativ 2
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= Geometri:
Det er behov for separate felt for den enkelte kayretaybevegelsen, noko det
ikkje er plass til i kryssomradet. Alternativet er dermed uaktuelt.

6.4.3. Alternativ 3

Alternativ 3 er eit X-kryss med signalanlegg pa niva 2. Busshaldeplassar er plassert
langs veg. Laysing for mjuke trafikantar er G/S-veg med undergangar som i dag.

Bussveien er lagt pa niva 1, med Primerlinje 10100 som trasé. Haldeplass for

Bussveien kan plasserast pa sydsida av krysset, med keyreveg for fv. 44 Boganesveien

syd som tak.
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Figur 19: Alternativ 3

= Geometri;
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Det er behov for separate felt for den enkelte kayretaybevegelsen, noko det

ikkje er plass til i kryssomradet. Alternativet er dermed uaktuelt.
6.4.4. Alternativ 4

Alternativ 4 er eit X-kryss med signalanlegg pa niva 1. Bussveien er lagt pa niva 2,
med Primerlinje 10400 som trasé. Haldeplass for Bussveien, busshaldeplassar og

lgysing for mjuke trafikantar er plassert som terminal pa niva 2.

= Geometri:
Eg ser det som lite aktuelt & leggja eit kryss med signalanlegg i eit niva under
bakken. Det er vidare behov for separate felt for den enkelte
keyretaybevegelsen, noko det ikkje er plass til i kryssomradet. Alternativet er

dermed uaktuelt.
6.4.5. Alternativ5

Alternativ 5 er ei rundkayring pa niva 2. Bussveien er lagt pa niva 1, med Primerlinje
10100 som trasé. Busshaldeplassar er plassert i ein terminal som etterfglgjande
busslommer pa utsida av sirkulasjonsarealet til rundkeyringa. Laysing for mjuke

trafikantar er G/S-veg med undergangar som i dag.

Bussveien er lagt pa niva 1, med Primaerlinje 10100 som trasé. Haldeplass for
Bussveien kan plasserast pa sydsida av krysset, med kayreveg for fv. 44 Boganesveien

syd som tak.
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Figur 20: Alternativ 5

= Geometri:
Dette alternativet kan det vera plass til & byggja, men tilfarten fra fv. 44

Boganesveien syd kan komma bratt pa krysset.

= Uhindra Bussveg:
Bussvegen kan ga uhindra med Primerlinje 10100 som trasé.

= Logisk utforming:
Rundkayring er ein kjent krysstype for bilistar, men dette krysset kan verta
mykije som skjer samtidig i. Lokalbussar som skal inn i rundkeyringa fra eige
felt kan skapa ka. Laysing for mjuke trafikantar med G/S-veg og undergangar

er ikkje optimal.

= Utan barriere:
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Laysing for mjuke trafikantar med G/S-veg og undergangar er ikkje optimal og
vil fungera som ein barriere sjglv om det vert betre utan dagens brulgysing for
fv. 510 Diagonalen.

= Byggbar med trafikk:
Dette alternativet kan det verta utfordrande a byggja med trafikk, sidan ein skal
ta ned dagens brulgysing for fv. 510 Diagonalen og byggja niva 1 for

Bussveien og G/S-veg.

6.4.6. Alternativ 6

Alternativ 6 er ei rundkgyring pa niva 1, med hol opp over sentralgya. Bussveien er
lagt pa niva 2, med Primerlinje 10400 som trasé. Busshaldeplassar er plassert i ein
terminal , med lgysing for mjuke trafikantar pa niva 2. Haldeplass for Bussveien kan

plasserast pa sydsida av krysset

Figur 21: Alternativ 6
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6.4.7. Alternativ 7

Alternativ er ei rundkgyring pa niva 1, med hol opp over sentralgya. Bussveien er lagt
pa niva 2, med Primerlinje 10400 som trasé. Busshaldeplassar er plassert i ein
terminal , med lgysing for mjuke trafikantar pa niva 2. Haldeplass for Bussveien kan

plasserast pa sydsida av krysset

6.4.8. Alternativ 8

Alternativ 8 er ei oval rundkeyring pa niva 2. Bussveien er lagt pa niva 1, med
Primeerlinje 10100 som trasé. Busshaldeplassar er plassert i ein terminal pa sida av
rundkeyringa. Laysing for mjuke trafikantarer med G/S-undergangar. Haldeplass for

Bussveien kan plasserast pa sydsida av krysset.
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Figur 22: Alternativ 8
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6.4.9. Alternativ 9

Alternativ 9 er ei rundkayring pa niva 1, med hol opp over sentralgya. Bussveien er
lagt pa niva 2, med Primerlinje 10400 som trasé. Busshaldeplassar er plassert i ein
terminal , med lgysing for mjuke trafikantar pa niva 2. Haldeplass for Bussveien kan

plasserast pa sydsida av krysset

6.4.10. Alternativ 10

Alternativ 10 er ei rundkgyring pa niva 1, med hol opp over sentralgya. Bussveien er
lagt pa niva 2, med Primerlinje 10400 som trasé. Busshaldeplassar er plassert i ein
terminal , med lgysing for mjuke trafikantar pa niva 2. Haldeplass for Bussveien kan

plasserast pa sydsida av krysset

6.5. Siling av kryssalternativ

Tabellen under viser ei oppsummering fra silinga av alternativa. Alternativa merka * vert

tatt med vidare i prosessen:

Siling av skissealternativ

C i
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X-kryss med signalanlegg pa niva 2.
Alt. 1 | Bussholdeplass langs veg. G/S under -
pa niva 1. Bussveien Parallellt.

X-kryss med signalanlegg pa niva 2.
Alt. 2 | Bussholdeplass i teminal. Bussveien -
og G/S under pa niva 1
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Alt. 3

X-kryss med signalanlegg pa niva 2.
Bussholdeplasslangs veg. Bussveien
og G/S under pa niva 1

Alt. 4

X-kryss med signalanlegg pa niva 1.
Bussveien, G/S og bussterminal pa
niva 2

Alt. 5

Rundkgyring pa niva 2.
Bussholdeplass utanfor
sirkulasjonsareal. Bussveien og G/S
under pa niva 1.

Alt. 6

Rundkgyring med bypass pa niva 1.
Bussveien, G/S og Bussholdeplass i
teminal pa niva 2

Alt. 7

Rundkgyring med bypass pa niva 2.
Bussveien, G/S og Bussholdeplass i
teminal pa niva 1

Alt. 8

Oval rundkayring med bypass pa niva
2. Bussholdeplass i teminal pa niva 2.
Bussveien og G/S pa niva 1. P-Plass?

Alt. 9

Rundkgyring pa niva 2 og 3.
Bussholdeplass langs veg. Bussveien,
G/S og Jattavagveien under pa niva 1.

Alt. 10

3-arma rundkgyring pa niva 3, behalda
bru. Bussholdeplass langs veg.
Bussveien parallellt. G/S under.

Tabell 1: Siling av kryssalternativ
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7. Dimensjonerande trafikkmengde

Ved planlegging av ein ny veg eller eit kryss vert det i Handbok N100 Veg og —
gateutforming, A.1 Overordnede planforutsetninger (Statens vegvesen N100, 2014) stilt

krav om at det skal bereknast dimensjonerande trafikkmengde for framtidig situasjon.

7.1. Framskriving av dimensjonerande trafikkmengde

Framskriving av dimensjonerande trafikkmengde vert i dag gjort pa forskjellig mate
avhengig av kva planniva ein skal ha trafikkmengd for. (Referanse: Samtale med Erik
Johannessen, Senioringenigr ved Planseksjonen, Ressursavdelinga, Statens vegvesen

Region vest).

1.1.1. Regional transportmodell

Regional transportmodell (RTM) er ein modell pa strategisk niva. Denne er bygd opp
av ein etterspgrselsmodell utvikla av T@I og Mareforskning, og eit brukargrensesnitt
utvikla av Sintef. Modellen byggjer pa historiske reisevaneundersgkingar, og er koda i

pa programmet CUBE.

RTM vert hovudsakleg nytta til berekning av trafikkmengder pa veglenker til Nasjonal
transportplan (NTP) og pé overordna niva som Kommunedelplan og
Konseptvalgutgreiingar (KVU), der ein forventar endring i framtidig transportarbeid.
Det er ein modell pa nasjonalt niva, i tillegg til regionale modellar som til demes for

Nord-Jaren.

1.1.2. NTP-Vekst

NTP-Vekst (NTP — Nasjonal transportplan) er grunnprognosar for vekst i
transportarbeidet pa fylkesniva, gitt av NTP-prosjektet «Fylkesvise prognosar». Det er
berekningar i RTM som ligg til grunn for NTP-Vekst, der prognosedata for

befolkning, arbeidsplassar og skonomisk vekst gir endring i transportarbeidet, som
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igjen gir endring i transportprognosen. Det kan vera store forskjellar innan i eit fylke,

til demes mellom by — mindre tettstad — landeveg.

Tungtrafikk er ikkje ein del av NTP-Vekst, og vert beskrive som ein prosentandel av

trafikkmengda pa den aktuelle vegstrekningen.

1.1.3. Automatisk trafikkregistrering langs vegnettet

Langs vegnettet i Noreg vert det arleg utfert automatisk trafikkregistreringar i kategori
1- 4, der kategori 1 er teljeslayfer i vegbanen med kontinuerlig registrering til kategori
4 som er registrering ved hjelp av radar (til demes pa tilhengar) utplassert for ein gitt
periode. P4 bakgrunn av registreringar kan ein finna gjeldande &rsdegntrafikk (ADT)
som passerer eit definert punkt, og kvalitetssikra den trafikkmengda som er oppgitt for
den aktuelle veglenka. Med data fra kategori 1-registreringar kan ein sja den historiske
trafikkutviklinga, og eventuelt framskriva dimensjonerande trafikkmengde med vekst

som denne.

1.1.4. 0-Vekst

Fra og med NTP 2014-2023 vert det lagt opp til 0-Vekst i byregionane. Det er i NTP
ikkje eintydig definert kva 0-Vekst er; Dette skal definerast i «Bypakker» som skal
vera ein avtale mellom staten og kvar einskild byregion. Hovudessensen med 0-vekst
er at trafikkveksten for persontransport skal skje med auka bruk av kollektivtransport,
sykkel og gange. Det er ikkje vedtatt Bypakke for Nord-Jaeren enno, slik at det ikkje er

definert kva 0-vekst skal vera i denne byregionen.

1.1.5. 0+ Vekst

For mellom anna a avklara kva ein skal leggja til grunn for framskriving av
dimensjonerande trafikkmengde, vart det for prosjektet fv. 409 Transportkorridor vest
utarbeida eit prinsippnotat (Statens vegvesen Prinsippnotat, 2015) og eit notat til dette
med prognoser for trafikkvekst (Statens vegvesen Prognoser, 2015). Notatet
«Prognoser for trafikkvekst FV 409 og RV 509 Sundekrossen legg til grunn at gods-
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og naringstransport far fortsetja a veksa som av NTP-vekst, medan personbiltrafikken
vert halden uendra. For dette prosjektet medfarer ein slik vekst ein dimensjonerande
trafikkmengde pé& + 10% av ADT for prognoseéret 2040.

Denne maten a betrakta 0-vekst pa er i ettertid i Rogaland kalt 0+ vekst, og vert inntil
Bypakke for Nord-Jeeren er vedtatt lagt til grunn for framskriving av dimensjonerande

trafikkmengde pa Nord-Jeren.

1.1.6. Nyskapt trafikk

For & estimera trafikkmengde for nyskapt trafikk (til dgmes fra nye bustadfelt eller
nytt naeringsomrade), kan ein nytta verdiar gitt av handbok V713 (gml. Nr. 146)
Trafikkberegninger (Statens vegvesen V713, 1989). Verdiane vert multiplisert med
antal kvadratmeter nytt areal av den einskilde typen for & berekna nyskapt
turproduksjon. Ein skal likevel vera merksam pa at denne handboka er gammal, og at
undersgkingar viser at nyskapt turproduksjon kan avvika til dels mykje fra desse
verdiane. Her kan plassering, tilgang til kollektivnett og tiltak for a redusera
biltransport spela ei stor rolle, slik at ein bar vurdera om dei oppgitte verdiane er

relevante for det nye arealet.

7.2. Trafikkregistreringar i kryss

Trafikkregistreringar for kryss kan utfgrast pa forskjellige matar, avhenging av kva tid,

utstyr og personell ein har tilgjengelig. Felles for dei alle er at ein tel dei aktuelle

bevegelsane dei enkelte trafikantane utfarer gjennom krysset, bade inn, gjennom og ut.

Ein definerer pa ferehand kva trafikantgrupper, bevegelse og tidrom ein ynskjer a

registera, slik at dette er definert far ein set i gang. For kryss ynskjer ein a finna

makstimen, som ein kan nytta til & utfera kapasitetsberekning av krysset.

1.1.7. Manuell registrering med skjema

Ved manuell registrering med skjema utarbeider ein eit diagram for kvar enkelt

trafikantgruppe og -bevegelse som ein ynskjer a registrera. Vidare lagar ein
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papirskjema med ein eller fleire diagram pa alt etter kor mange trafikantgruppe og —
bevegelse kvar enkelt person skal registrera, og ein noterer pa desse ved registreringa.
Denne typen registrering krev nok personell, slik at ein ikkje gar i surr ved

registreringa.

Vanlegvis registrerer ein for bolkar pa 15 minutt over to timar, morgon og
ettermiddag; Typisk kan registreringa vara fra 07:00 — 09:00 om morgonen og fra
15:00 — 17:00 om ettermiddagen. Ein kan da sja utviklinga i trafikkbiletet, og plukka
ut dei fire 15-minuttars bolkane som utgjer makstimen. Registreringa kan og gje
informasjon om fordeling som er forskjellig morgon og ettermiddag, til demes inn ein
vegarm om morgonen og ut om ettermiddagen. Slik informasjon kan vera nyttig

uavhengig om den treffer i makstimen.

1.1.8. Manuell registrering med App

I den seinare tid er det blitt utvikla App’ar (applikasjonar) til smarttelefonar, som gjer
at ein kan registrera direkte pa ein telefon eller lesebrett. Metoden er elles manuell i
den forstand at personell star ute og registrerer kvar enkelt trafikantbevegelse nar den

skjer. TurnCount for Apple- produkt er eit dgme pa ein slik App.

1.1.9. Registrering ved hjelp av kamera

Ein aktuell metode for trafikkregistreringar er a filma krysset over den tidsperioden ein
ynskijer a registrera, for sa a telja dei enkelte trafikantbevegelsane i ettertid. Denne
metoden gjer at ein kan foreta trafikkregistreringar aleine eller med lite personell,
samanlikna med dei to andre metodane. Metoden kan og nyttast til & «faglgja»
trafikantar ved a sja pa fleire samtidige filmar, dersom krysset er uoversiktleg eller

bestar av ein kombinasjon av kryss.
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8. Vurderinga av trafikkavvikling

8.1. Trafikkgrunnlag fra konsulenten

For & kunna samanlikna alternative krysslgysinga fra prosjektet med dei eg har i denne
oppgava, var det naturleg a nytta dei samme trafikkregistreringane. Eg har difor ikkje
utfart eigne trafikkregistreringar for denne oppgava, men deltatt i konsulenten sine
trafikkregistreringar for prosjektet (Multiconsult AS Trafikktellinger, 2016). Desse
trafikkregistreringane har eg mottatt i raform, samt med konsulenten sine vurderingar for
heile delstrekningen Stasjonsveien — Gauselvagen. Trafikkregistreringane er vedlagt

oppgava digitalt.

8.2. Trafikkgrunnlag for denne oppgava

Som grunnlag for berekningar ved hjelp av programmet SIDRA INTERSECTION, har eg
brutt ned trafikkregistreringane for krysset «Karusellen» til eit X-kryss. Vidare har eg

framskrive desse trafikkmengdene med 0+ vekst 20 ar fram i tid etter apningsar.

Trafikkgrunnlag framskriven trafikk, 0+ for 2041:
Ettermiddag, 1500-1600

Trafikkprognosar fra NTP, generell framskriving, endring i %. Fylke 11 Rogaland:
2014-18 2018-23 2023-30 2030-43 2043-50

1,9 1,6 1,5 1,2 1

1,019 1,016 1,015 1,012 1
NTP trafikkvekst, 2015 - 2041:
(1.019"3)*(1.016"6)*(1.015*7)*(1.012*11)= 11,4728 - 0,47
Andel naringstrafikk:

20%
Tunge kayretay 6%+ Handverkertransport 11%+ Annan naringstransport 3% = = 0,20
0+ vekst:
10% vekst
9,455 % avrunda til: = 1,10

Figur 23: Trafikkgrunnlag framskriven trafikk, 0+ for 2041
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Figur 24: Skjema for trafikkgrunnlag 2041
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8.3. Kapasitetsberekning med SIDRA INTERSECTION

8.3.1. X-kryss med signalanlegg

South East North West Intersection
Degree of Saturation 3,09 2,99 0,72 2,62 3,09
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Figur 25: Degree of saturation for X-kryss med signalanlegg

South East North West Intersection
Queue Distance (Aver) 1226 904 191 852 1226
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Figur 26: Queue Distance (m) for X-kryss med signalanlegg

South East North West Intersection
Vehicle Queue (%ile) 2002 1476 312 1390 2002
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Figur 27: Vehicle Queue (s) for X-kryss med signalanlegg
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8.3.2. Rundkgyring med filterfelt

8.3.3. Oval rundkeyring

61



9. Rangering av aktuelle alternativ

For & rangera dei aktuelle alternativa nyttar eg ein tabell med rangering pa kriteria. Kvart

alternativ kan fa ein karakter fra 1 — 10 pa kvart kriterie.

Rangering av alternativ

Alt. 6 Alt. 8 Alt. C

Faktor |Karakter |Sum |Karakter |Sum |Karakter |Sum
Uhindra bussveg 40 8| 320 10| 400 0
Logisk utforming 20 10| 200 8| 160 0
Utan barriere 10 10| 100 3| 30 0
Byggbar med trafikk 10 5/ 50 71 70 0
Kapasitet 20 7| 140 3] 60 0
Sum totalt 810 720 0

Tabell 2: Rangering av alternativ

62




10.Anbefalt lgysing

Pa bakgrunn av rangeringa av dei aktuelle alternativa, anbefalar eg at alternativ 6 vert

nytta som ny krysslgysing.
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11.Fglsomhetsanalyse — Kapasitetsberegning av anbefalt lgysing ved
forskjellige trafikkmengder

For & styrka det anbefalte alternativet, kan ein utfgra ein falsomhetsanalyse i SIDRA
INTERSECTION, der ein bereknar det anbefalte alternativet med trafikkmengder for
forskjellig vekst. Til demes kan ein nytta O vekst, 0+ vekst, NTP vekst fram til opning,
deretter 0+ vekst og NTP vekst.

Pa denne maten kan ein vurdera korleis kapasiteten for det anbefalte alternativet varierer

med ulike trafikkmengder.
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12. Vidare detaljering av anbefalt lgysing

Anbefalt lgysing kan bearbeidast vidare til 3D-modell pa bakgrunn av dei primarlinjene
som er utarbeida i denne oppgava. Dette kan ein gjera ved a oppretta overflatemodell i
Novapoint 18.40, for sa a visualisera denne i Virtual Map, Alternativt kan ein eksportera
primarlinjene til Novapoint versjon 19.10 eller nyare for a byggja ein 3D-modell med

fagmodellar.

Ein slik 3d-modell kan betraktast som eit arbeid uavhengig av valet av alternativ lgysing,
og er difor ikkje inkludert i denne oppgava.
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Steinar Amundsen

Vurdering av ny krysslgysing
fv. 510 x fv. 44 i Jattdvagen, Stavanger

BAKGRUNN

Pa Nord-Jaeren er det vedtatt at det skal leggjast til rette for ein hggverdig, separat kollektivtrasé
basert pa konsept K3a Busway. Hovudmalet med etableringa er & skapa ei uhindra hovudare for
kollektivtrafikken mellom Stavanger og Sandnes, med ein klar henvisning til det overorda,
nasjonale malet om at all trafikkvekst i framtida skal takast med kollektivtrafikk, sykkel og gange.

Pa delstrekningen Stasjonsveien — Gauselvagen ligg krysset fv. 510 Diagonalen x fv. 44
Boganesveien, med den kommunale vegen Jattavagveien ned til Jattavagen. Jattavagen er eit
tidlegare industriomrade som er pa veg til a bli transformert til bustadar, neering og kontor. Dagens
kryss tek stor plass og ligg som ein barriere for mjuke trafikantar. Jattavagveien kryssar under
jernbanenspora til Jeerbanen og ligg to niva under fv. 510 Diagonalen, noko som kan gjera det
utfordrande a finna ein trasé for ein separat kollektivtrasé med akseptabel stigning.

OPPGAVE

Malet med oppgava er a vurdera ulike krysslgysingar for krysset fv. 510 Diagonalen x fv. 44
Boganesveien i Jattavagen i Stavanger kommune. Det skal leggjast vekt pa a finne ei god lgysning
for bussveien, slik at denne kan ga uhindra. Vidare skal annan kollektivtrafikk og gang/ sykkel
prioriterast, pa en slik mate at barriere-verknaden av krysset vert minst mogeleg.

Oppgava kan delast i 4 delar:

I den fyrste delen skal kandidaten beskriva dagens situasjon i Jattavagen, og definera grunnlag,
avgrensingar og mal for ny krysslgysing.

Pa bakgrunn av del ein skal det gjennomfarast ein idéfase der ulike alternative lgysingar vert
skissert opp. ldéfasen skal enda opp med ein siling av dei ulike alternativa for & fjerna dei som
ikkje innfrir dei silingskriteria som er satt.

Vidare skal aktuelle krysslaysingar skisserast ved hjelp av DAK for & ha kontroll pa hggder,
stigning og geometri. For a gje innsyn i kva kapasitet kryssalternativa far, skal det beregnast
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framtidig trafikkmengde for biltrafikk i krysset og utfarast kapasitetsberegning ved hjelp av
programmet SIDRA INTERSECTION.

Til slutt skal kandidaten rangera aktuelle krysslgysingar far ein endar opp med eit anbefalt
alternativ.

GENERELT

Oppgaveteksten er ment som en ramme for kandidatens arbeid. Justeringer vil kunne skje underveis,
nar en ser hvordan arbeidet gar. Eventuelle justeringer ma skje i samrad med fagleerer ved instituttet.

Vekt pa de ulike delene samt struktur pa oppgaven kan vurderes av kandidaten i samrad med faglaerer
og veileder.

Ved bedgmmelsen legges det vekt pa grundighet i bearbeidingen og selvstendigheten i vurderinger
og konklusjoner, samt at framstillingen er velredigert, klar, entydig og ryddig uten a veere ungdig
volumings.

Besvarelsen skal inneholde

> standard rapportforside (automatisk fra DAIM, http://daim.idi.ntnu.no/)

> tittelside med ekstrakt og stikkord (mal finnes pa siden http://www.ntnu.no/bat/skjemabank: 3) Om
Masteroppgaven)

> sammendrag pa norsk og engelsk (studenter som skriver sin masteroppgave pa et ikke-skandinavisk

sprak og som ikke behersker et skandinavisk sprak, trenger ikke a skrive sammendrag av

masteroppgaven pa norsk)

hovedteksten

oppgaveteksten (denne teksten signert av fagleerer) legges ved som Vedlegg 1.

Y V

Rad og retningslinjer for masteroppgaven finnes pa programmets nettsider.
http://videre.ntnu.no/pages/mastergrader/erfaringsbasert_masterprogram_i_veg _og_jernbane/priser_og_betin
gelser/

Hva skal innleveres?

Rutiner knyttet til innlevering av masteroppgaven er nermere beskrevet pa http://daim.idi.ntnu.no/.
Trykking av masteroppgaven bestilles via DAIM direkte til Skipnes Trykkeri som leverer den
trykte oppgaven til instituttkontoret 2-4 dager senere. Instituttet betaler for trykkingen, og 1
eksemplar blir sendt til studenten. Ekstra eksemplarer ma bekostes av kandidaten/ ekstern
samarbeidspartner.

Videre skal kandidaten levere innleveringsskjemaet (fra DAIM) Innleveringsskjema sendes til
NTNU VIDERE.

Dokumentasjon som med instituttets statte er samlet inn under arbeidet med oppgaven skal leveres
inn sammen med besvarelsen.

Besvarelsen er etter gjeldende reglement NTNUSs eiendom. Eventuell benyttelse av materialet kan
bare skje etter godkjennelse fra NTNU (og ekstern samarbeidspartner der dette er aktuelt). Instituttet
har rett til & bruke resultatene av arbeidet til undervisnings- og forskningsformal som om det var
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utfgrt av en ansatt. Ved bruk ut over dette, som utgivelse og annen gkonomisk utnyttelse, ma det
inngas serskilt avtale mellom NTNU og kandidaten.

Helse, miljg og sikkerhet (HMS):

NTNU legger stor vekt pa sikkerheten til den enkelte arbeidstaker og student. Den enkeltes sikkerhet
skal komme i farste rekke og ingen skal ta ungdige sjanser for & fa gjennomfart arbeidet. Studenten
skal derfor ved uttak av masteroppgaven fa utdelt brosjyren ”Helse, miljo og sikkerhet ved feltarbeid
m.m. ved NTNU”.

Dersom studenten i arbeidet med masteroppgaven skal delta i feltarbeid, tokt, befaring, feltkurs eller
ekskursjoner, skal studenten sette seg inn 1 ”Retningslinje ved feltarbeid m.m.”. Dersom studenten i
arbeidet med oppgaven skal delta i laboratorie- eller verkstedarbeid skal studenten sette seg inn i og falge
reglene i “Laboratorie- og verkstedhdndbok”. Disse dokumentene finnes pa fakultetets HMS-sider pa
nettet, se http://www.ntnu.no/ivt/adm/hms/. Alle studenter som skal gjennomfare laboratoriearbeid i
forbindelse med prosjekt- og masteroppgave skal gjennomfare et web-basert TRAINOR HMS-Kurs.
Pamelding pa kurset skijer til daniel.erland@ntnu.no

Studenter har ikke full forsikringsdekning gjennom sitt forhold til NTNU. Dersom en student
gnsker samme forsikringsdekning som tilsatte ved universitetet, anbefales det at han/hun tegner
reiseforsikring og personskadeforsikring. Mer om forsikringsordninger for studenter finnes under
samme lenke som ovenfor.

Oppstart og innleveringsfrist:
Frist innlevering masterkontrakt 15. august, utsatt frist innlevering masteroppgaven 15. oktober
2016.

Hovedveileder ved NTNU: Arvid Aakre
Lokal veiledere: Bjgrn Kristian Rgyland, Statens vegvesen
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Sted: Lagardsveien 80

Moteleder:  Steinar Amundsen

Til stede: Nina Prytz, Ellen Johnsen Haaberg, Steinar Amundsen
Forfall: -

Kopi: -

Ansvar / frist

Denne samtalen er gjennomfart for & gi grunnlag for Steinar Amundsen si
masteroppgave med tittelen «\urdering av krysslgysing for fv510 x fv44
Jattavagen».

Malet med samtalen er & gje innsikt i korleis ein kan planleggja eit vegprosjekt
med fokus pa mjuke trafikantar, gange og sykkel.

Deltakarar:

Nina Prytz:
Senioringenigr ved Samfunnsseksjonen, VVeg- og transportavdelinga, Statens
vegvesen Region vest - Koordinator for universell utforming

Ellen Johnsen Haaberg:
Senioringenigr ved Samfunnsseksjonen, VVeg- og transportavdelinga, Statens
vegvesen Region vest - Koordinator for gange og gangtrafikk

Steinar Amundsen:
Overingenigr ved Planseksjonen, Ressursavdelinga, Statens vegvesen Region
vest - Vegingenigr og student.




Ansvar / frist

10.

11.

12.

13.

Som grunnlag for samtalen ligg ortofoto av omradet Jattavagen. Alle
deltakarane er kjent i omradet.

Steinar Amundsen gjennomgar kort korleis masteroppgava er definert,
far samtalen bevegar seg vidare til & diskutera eksisterande krysslgysing
sine svakheiter og utfordringar. A byggja om krysset for & prioritera
Bussveien, kollektivtrafikk og mjuke trafikantar kan vera ein god
anledning til & lgysa mange av desse utfordringane.

Dagens krysslgysing er ikkje god for gadande og syklande: Darleg skilta,
lite intuitivt kor ein ma ga for 8 komma dit ein skal, kryss pa bilen sine
premissar, barriere aust — vest. Dagens lgysing har G/S- undergangar.

G/S- veg langs rv.510 Diagonalen har ein missing link mot Sgrmarka/
UiS: «Ein ma vera lokalkjend for a finna fram herifra til Jattavagens.

Gaande: Viktig & identifisera malpunkt: Bustadar, naring/ forretningar,
skular, Viking stadion, sykkel/ turveg «Gandsfjordruta», Jattavagen
VGS etc.

Ma sja planlegginga i eit folkehelse- perspektiv: Ungar bgr kunna ga/
sykila til skulen framfor & bli kayrt. Ber leggja til rette for at gange og
sykkel vert det foretrukne alternativet.

Ungar er vanlegvis 10 ar/ gar i 5. klasse far dei far lov til a sykla til
skulen.

Kollektivterminal kan vera OK for som skuleveg dersom ein legg til
rette for dette fra starten.

Det kan vera at Stavanger kommune har utfart «Barnetrakk- registrering
i omradet. | sa fall kan ein fa informasjon om korleis barna brukar
neromradet fra denne.

Ein bar primeert planleggja for gdande og syklande «i dagen», ikkje i
undergang.

Opphald gir tryggheit! Ein ber leggja til rette for at det vert attraktivt a
opphalda seg der framfor kun & passera eller ga av/ pa bussen.

People first!

Korleis kan ein leggja til rette for gaande og syklande:

- Logikk og orientering

- Definera malet til prosjektet

- Ein ber starta planprosessen med eit ideal for gaande.




Ansvar / frist

14.

15.

16.

17.

Bar gaande og syklande i dette krysset vera prioritert over Bussveien?
Det er ikkje gitt at prioritering av transportformer for Bussveien-
prosjektet/ ein heil strekning er korrekt for eit enkelt kryss.

Dersom krysset skal fungera som kollektivterminal/ omstiging mellom
reisemiddel samt fungera optimalt for den naere/ lokale ferdselen vel sa
mykje som ein haldeplass for Bussveien, kan det vera riktig 4 endra
prioriteringen her.

Handbok N100 A Overordnet del gir feringar for kva som lyt vera pa
plass for ein tar i bruk vegnormalane til detaljplanlegging.

Folkehelsebiten er lovpalagt, sja Folkehelseloven. (.. skal fremja
folkehelse, ..)
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